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RESUMEN
Actualmente en Bogotá el uso de la bicicleta ha tomado un auge cada vez mayor debido a
que es un medio de transporte alternativo eficiente, saludable y amigable con el medio ambiente.
Mejorar los problemas de movilidad, reducir la contaminación ambiental, disminuir los altos
niveles de sedentarismo y aumentar la productividad son factores trascendentales que están
motivando el uso de este medio de transporte, que incrementa considerablemente la salud y la
calidad de vida de las personas. La ciudad ha desarrollado una importante infraestructura para
bicicletas (ciclorrutas, bicicarriles y cicloparqueaderos asociados al transporte masivo y sistema
de bicicletas públicas), además de programas de gobierno orientados a reducir la contaminación y
congestión vial, como el denominado “Día sin Carro”.
Esta “revolución” de la bicicleta ha estado acompañada de un proceso de tecnificación, que
ha involucrado el desarrollo de emprendimientos locales dedicados a atender la demanda de este
segmento del mercado. Este es el caso de Biciclópolis S.A.S., una pequeña empresa especializada
en la comercialización de bicicletas, accesorios y todo tipo de mantenimientos.
Para poder responder a esta dinámica, este tipo de emprendimientos, requieren desarrollar
planes estratégicos que les permitan diferenciarse, fidelizar y posicionarse en el sector,
fortaleciendo su modelo de negocio penetrando nuevos nichos de mercado. Un primer paso para
la construcción de los planes estratégicos es la caracterización detallada de los segmentos de
mercado a atender. La presente investigación determinó las características del perfil de usuario de
bicicleta de la Universidad de la Salle sede Chapinero en Bogotá, que realiza mantenimiento
periódico y además la usa como medio de transporte. Para ello se consideraron datos demográficos,
características psicográficas (actitud, estilo de vida y personalidad) así como hábitos de uso,
percepciones y expectativas de cara al servicio de mantenimiento.
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Para la construcción de dicho perfil se diseñó un instrumento que permitió establecer las
principales características de este tipo de usuarios. Una vez analizada la información encontrada,
se sugieren una serie de recomendaciones e interpretaciones que le permitirán a Biciclópolis S.A.S.
establecer futuras estrategias para su posicionamiento y expansión dentro del mercado de las
bicicletas.
Palabras

clave: Perfil, usuario, hábitos, emprendimiento, percepciones, expectativas,

mantenimiento, estrategia, fidelizar, posicionamiento, fortalecimiento,
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ABSTRACT
Currently in Bogota, the use of bicycles is growing because it is an efficient, healthy and
environmentally friendly alternative means of transport. Improve mobility problems, reduce
environmental pollution, reduce high levels of sedentary lifestyle and increase productivity are
important factors that are motivating the use of this means of transport, significantly improving
the health and quality of life of people. The city has developed an important infrastructure for
bicycles (bike paths, bicycle lanes, cycle parks associated with mass transport and public bicycle
system), in addition to government programs aimed at reducing pollution and road congestion such
as the called “Day with no Cars”.
This "revolution" of the bicycle has been accompanied by a process of technification. It is
for this reason that local enterprises dedicated to meet the demand of this segment of the market
have been developed. This is the case of Biciclopolis S.A.S., a small company specialized in the
commercialization of bicycles, accessories and all types of maintenance.
To be able to respond to this dynamic, this type of business needs to develop strategic plans
that allow them to differentiate, build loyalty and position themselves in the sector, strengthening
their business model by penetrating new market niches. The first step to build strategic plans is to
make a complete description of the target. The present investigation determined the characteristics
of the bicycle user profile of the Universidad de la Salle Chapinero headquarters in Bogotá, which
performs periodic maintenance and uses it as a means of transportation. For this, demographic
data, psychographic characteristics (attitude, lifestyle and personality) as well as usage habits,
perceptions and expectations for maintenance service were considered.
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For the construction of said profile, an instrument was designed to establish the main
characteristics of this type of user, once the information found is analyzed, a series of
recommendations and interpretations are suggested that will allow Biciclopolis S.A.S. establish
future strategies for its positioning and expansion within the bicycle market.
Keywords: Profile, user, habits, entrepreneurship, perceptions, expectations, maintenance,
strategy, loyalty, positioning, strengthening,
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1. Introducción
Debido a la expansión de las ciudades y al incremento de la población, la bicicleta se ha
posicionado en los últimos años como uno de los medios de transporte no solamente más saludable
y sostenible, sino también adaptable a cualquier esquema de planeación de un sistema de movilidad
urbano. Esta opción de transporte influye considerablemente en los estándares de calidad de vida
de las personas en la medida en que dentro del abanico de soluciones sigue siendo la alternativa
más competitiva, no sólo dentro de los sistemas de transporte multi-modales, sino también dado
su aporte ecológico y ambiental, que explica el interés permanente de instituciones tanto públicas
como privadas de fomentar este medio de transporte. A pesar de la gran variedad de estudios que
analizan la influencia de distintos factores en el uso de la bicicleta, las conclusiones obtenidas
varían según la experiencia del usuario y es allí donde adquiere relevancia precisar las
características comunes dentro de una población en particular.
En Bogotá, los estudios relacionados con el uso de la bicicleta están orientados a desarrollar
modelos y propuestas que integren este medio de transporte al esquema de movilidad actual de
forma eficiente y sostenible. Algunas de las investigaciones que han hecho acercamientos a este
tipo de modelos han sido impulsadas por la Pontificia Universidad Javeriana: “Implementación de
la bicicleta en Bogotá como un modelo de transporte eficaz, saludable, sustentable e integral
(Cortés, 2013), la Universidad Libre: “Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de
transporte en la ciudad de Bogotá (Suero, 2010) y la Universidad de la Salle: “Planteamiento de
un esquema de movilidad sostenible para caso Universidad de la Salle” (Salas & Ruíz, 2015).
Adicionalmente existen informes de entidades públicas y privadas como la Cámara de Comercio
de Bogotá, la Alcaldía Mayor y la Universidad de Los Andes, entre otros, que elaboran documentos
e indicadores que miden y evalúan el uso de la bicicleta como parte del sistema de movilidad de
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la ciudad. Otras investigaciones desarrolladas en Europa que también han aportado de forma
relevante al estudio del uso de la bicicleta y que se consideraron para este estudio, fueron: “Nuevo
enfoque en el análisis de los factores que condicionan el uso de la bicicleta como modo de
transporte urbano” (Rondinella, Fernández & Monzón) y “El potencial de las variables latentes en
modelos explicativos del uso de la bicicleta” (Fernández, 2012).
Esta dinámica frente al uso cotidiano de la bicicleta como medio de transporte y su
crecimiento durante los últimos años sobre todo en las principales ciudades, ha permitido el
surgimiento de pequeñas y medianas empresas emprendedoras que se dedican a atender la
demanda de este importante segmento del mercado. Dichos emprendimientos buscan ofrecer
soluciones técnicas y especializadas a los diferentes tipos usuarios que se movilizan en bicicleta.
Este es el caso de Biciclopolis S.A.S., una pequeña empresa especializada en la comercialización
de bicicletas, accesorios y todo tipo de mantenimientos. Surgió como un emprendimiento en el
año 2005 y actualmente se encuentra ubicada en el barrio La Esmeralda, en la localidad de
Teusaquillo en Bogotá. Cuenta con dos locales, adecuados con una sala de ventas y un taller de
mantenimiento, su base de datos cuenta con 4000 clientes aproximadamente. Se ha especializado
en todo tipo de mantenimientos generales (preventivos y correctivos) con un servicio
personalizado, también está en un proceso de estandarización de sus procesos internos con miras
a certificarse y poder diversificarse. Debido a que su portafolio de productos y accesorios es
limitado y su oferta de servicios especializados cada vez es más competida, Biciclopolis S.A.S.
considera fortalecer su modelo de negocio a mediano plazo y tiene como objetivos replantear su
estrategia corporativa y desarrollar un plan de marketing que le permita posicionarse en el sector
y a su vez expandirse nuevos nichos de mercado que utilicen la bicicleta como medio de transporte
regular y que requieran servicios técnicos de mantenimiento. Para lo anterior es fundamental
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establecer las características del mercado actual y focalizarse en poblaciones que brinden
oportunidades de crecimiento y garanticen la viabilidad del negocio. Es precisamente aquí donde
el estudio del perfil de usuario de bicicleta cobra relevancia como insumo vital para el diseño de
este tipo de estrategias.
Hoy en día una de las poblaciones con una alta tendencia al uso de la bicicleta como medio
de transporte es la población estudiantil universitaria y debido a que no existen estudios previos
que definan un perfil de usuario de bicicleta en Bogotá, la presente investigación buscará entonces
caracterizar este perfil de usuario universitario, siendo la población de la Universidad de la Salle,
sede Chapinero, un referente inicial que le permita a este emprendimiento diseñar y orientar sus
estrategias de marketing a este nicho de mercado. Así mismo explorar conceptos que permitan
identificar sus emociones, intereses, hábitos de uso, estilo de vida, motivaciones, rasgos de
personalidad, percepciones y necesidades, entre otros.
Es importante resaltar que para esta investigación se circunscribió a la población de la
Universidad de la Salle, específicamente la sede Chapinero, pues, por ser estudiantes de maestría
de esta sede, fue posible contar con acceso a toda la información de primera mano tanto por parte
del área de infraestructura, como de las áreas administrativas de soporte, lo que facilitó el
levantamiento y análisis de la información de una forma ágil y, sobre todo, confiable. Otro
propósito dentro de esta investigación fue determinar la importancia que tiene establecer un perfil
de usuario o consumidor como base para el crecimiento de las empresas, permitiéndoles segmentar
sus clientes de manera más acertada y cómo esta herramienta puede potencializar oportunidades
de negocio gestionando mejor su oferta de productos y servicios. Este es el caso de Biciclópolis,
un emprendimiento enfocado al servicio de taller de mantenimiento y asistencia, que busca
conocer el perfil de los usuarios de bicicleta de las universidades, en este caso, el de la Universidad
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de la Salle sede Chapinero. Esto fue posible ya que como estudiantes de maestría en administración
tuvimos acceso de manera directa a los usuarios a través del instrumento establecido para la
recolección de información y que, al ser un estudio de tipo descriptivo, fue una encuesta, lo que
permitió conocer sus necesidades a la hora de hacer mantenimiento a su bicicleta.
Durante el presente estudio se desarrolló un amplio panorama a través de una construcción
teórica que permitiera entender diferentes conceptos que facilitaran la caracterización de un perfil
de usuario. Se consideraron los conceptos de perfil y usuario desde diferentes disciplinas y la
influencia de las características psicográficas dentro de la segmentación de mercado. También un
análisis detallado de las variables relacionadas con el uso de la bicicleta y que afectan el
comportamiento del usuario como consumidor y ser humano. Inicialmente se abordaron las
variables relacionadas con el uso de la bicicleta y que influencian el comportamiento del
consumidor: “aquella actividad interna o externa del individuo o grupo de individuos dirigida para
satisfacer sus necesidades mediante bienes y servicios” (Arellano, 2000). También se exploró el
modelo del comportamiento del comprador, los tipos de comportamientos de compra y los factores
que influyen en el comportamiento del consumidor (Amstrong & Kotler, 2007). De igual forma se
validó el Modelo de toma de decisiones del consumidor (Schiffman & Kanuk, 2010).
Posteriormente se tomó el concepto de perfil de ususario como herramienta para la planeación y
se describieron sus características desde diferentes áreas del conocimiento como la psicología y el
perfil psicográfico: variables demográficas, variables socio-económicas, variables psicográficas y
variables conductuales (Klainer V. , 2001). El perfil informático (Salazar, 1993), el perfil laboral,
el perfil económico y el perfil comercial. También se validaron conceptos sobre la segmentación
y la importancia de la segmentación psicográfica (Klainer V. , 2001). Se revisaron otros enfoques
teóricos relacionados con las variables que inciden en el comportamiento del consumidor como la

21

teoría de la motivación (Kotler & Armstrong, 2007), la teoría de los rasgos y la actitud (Schiffman
& Kanuk, 2010), la personalidad y el estilo de vida (Solomon, 2010). De otra parte, se analizaron
los factores que promueven el uso de la bicicleta y las variables psicosociales que afectan su uso
(Fernández Heredia, 2010), también los factores determinantes que actuan sobre el uso de la
bicicleta (Rietveld, 2004). Se revisaron algunas características de la bicicleta como medio de
transporte en América Latina y El Caribe y percepciones sobre la salud (BID, 2015). Una vez
revisada y contextualizada la información teórica se determinó el enfoque metodológico, la
población y la muestra (Sampieri, 2014). Posteriormente se inició la recolección de la información
solicitando todas las bases de datos existentes con información de usuarios de bicicleta a la
universidad, con el fin de establecer la muestra a trabajar. Realizados los análisis respectivos de la
información encontrada, se establece una muestra de 60 usuarios, a quienes se aplicó el
instrumento diseñado, previamente validado, revisado y aprobado por un experto en este campo
de estudio. El tiempo aproximado de aplicación fue de tres semanas en las que se abordó a los
usuarios de bicicleta de esta sede. Una vez aplicado el cuestionario al 100% de la muestra
establecida, se procedió a realizar el análisis de la información en el programa SPSS, realizando
los cruces de mayor relevancia para los objetivos planteados en esta investigación, proyectando
cuadros analíticos y gráficas para su mejor entendimiento. Finalmente, realizados todos estos
análisis, se establecen las características más relevantes del perfil del usuario de bicicleta de la
sede Chapinero así como una serie de conclusiones y recomendaciones que podrán ser tomadas a
consideración por empresas como Biciclopolis S.A.S. dedicadas a la venta y reparación de
bicicletas, así como para otros emprendimientos de este tipo, con el fin de que desarrollen planes
estratégicos que le permitan segmentar el mercado, diferenciarse y posicionarse en el sector,
fortaleciendo su modelo de negocio soportados en este tipo de investigaciones.
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2. Planteamiento del problema
2.1. Problemática identificada
Biciclópolis S.A.S. nació como un emprendimiento en el año 2005 dedicado a la venta de
bicicletas nuevas, partes y accesorios, así como a la realización de mantenimientos preventivos y
correctivos. Actualmente se encuentra ubicada en el barrio La Esmeralda, en la localidad de
Teusaquillo en Bogotá. Cuenta con dos locales, adecuados con una sala de ventas y un taller de
mantenimiento. Su base de datos cuenta con 4000 clientes y su principal canal de comunicación
es el voz a voz; también interactúa eventualmente por redes sociales como Facebook, Twitter e
Instagram.
De otra parte, su portafolio de productos y accesorios es limitado y muy competido en el
sector. Por esta razón, en los últimos años Biciclópolis S.A.S. se ha especializado en todo tipo de
mantenimientos generales (preventivos y correctivos) con un servicio personalizado. Actualmente
se encuentra en un proceso de estandarización de sus procesos internos con miras a certificarse y
poder diversificarse a nuevos mercados. Como resultado de este crecimiento, hoy en día, alrededor
del 80% de sus ingresos provienen de mantenimientos generales, lo que la ha consolidado como
referente dentro del sector y pionera en ofrecer servicios personalizados. Precisamente con el fin
de fortalecer su modelo de negocio de forma más competitiva en el sector, Biciclópolis S.A.S.
tiene como objetivo a corto plazo expandirse y penetrar nuevos mercados, principalmente en
usuarios frecuentes como los de las universidades, que utilicen la bicicleta como medio de
transporte y requieran servicios técnicos de mantenimiento (preventivos y correctivos).
Dado que en la actualidad no existen estudios previos que caractericen un perfil de usuario
de bicicleta en Bogotá, el presente estudio buscará diagnosticar y valorar previamente este perfil
de usuario universitario, siendo la población de la Universidad de la Salle, sede Chapinero, un
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referente inicial que le permita a este emprendimiento diseñar y orientar estrategias de marketing
dirigidas a este nicho de mercado, soportadas en información relevante como hábitos de uso,
rasgos demográficos, necesidades y expectativas entre otros. Es de resaltar que se realizará con la
población de la Universidad de la Salle, específicamente la sede Chapinero, ya que por ser
estudiantes de Maestría de esta sede fue posible acceder a toda la información de primera mano
tanto por parte del área de infraestructura, así como de áreas de administrativas de soporte, lo que
facilitará el levantamiento y análisis de la información de manera más ágil y confiable.
En la actualidad los estudios relacionados con la bicicleta están orientados a desarrollar
modelos y propuestas que integren su uso como un medio de transporte sostenible. Algunas de las
investigaciones que han hecho acercamientos a este tipo de modelos han sido desarrolladas por la
Universidad Javeriana: “Implementación de la bicicleta en Bogotá como un modelo de transporte
eficaz, saludable, sustentable e integral (Cortés, 2013), la Universidad Libre: “Factibilidad del uso
de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Bogotá (Suero, 2010) y la Universidad
de la Salle: “Planteamiento de un esquema de movilidad sostenible para caso Universidad de la
Salle” (Salas & Ruíz, 2015). Adicionalmente existen informes de entidades públicas y privadas
como la Cámara de Comercio de Bogotá, la Alcaldía Mayor y la Universidad de Los Andes, entre
otros, que elaboran documentos e indicadores que miden y evalúan el uso de la bicicleta como
parte del sistema de movilidad de la ciudad.
Otras investigaciones externas referentes en el tema, y consideradas para esta
investigación, fueron: “Nuevo enfoque en el análisis de los factores que condicionan el uso de la
bicicleta como modo de transporte urbano” (Rondinella, Fernández & Monzón) y “El potencial de
las variables latentes en modelos explicativos del uso de la bicicleta” (Fernández, 2012).
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2.2. Antecedentes
La bicicleta moderna fue inventada en 1817 por el barón alemán Karl Drais, y se constituyó
como un artículo con un impacto muy relevante en el tiempo, pues a pesar del invento de la
locomotora en 1814, de la motocicleta en 1867 o del automóvil en 1886, sigue siendo uno de los
medios de movilidad más usados, y el único cuya propulsión es humana.
Desde

cualquier

perspectiva,

la

bicicleta

resulta

un

medio

de

transporte

extraordinariamente eficaz y su uso puede promoverse como una alternativa real a la utilización
del vehículo privado en distancias medias, por lo que su consideración debe incluirse en cualquier
programa o plan que se plantee desincentivar el uso del automóvil, combatir la congestión o reducir
la contaminación y el ruido producido por el tráfico (Pozueta, 2000, p.59).
La decisión de una persona de escoger un modo de transporte entre todas las alternativas
disponibles es una combinación de diversos factores relacionados con sus características socio
demográficas, con las variables específicas del medio, con la información referente al viaje a la
que el usuario tiene acceso y, especialmente, con sus hábitos o costumbres (PROBICI, 2010). En
Latinoamérica ciudades como Bogotá, Ciudad de México, Río de Janeiro, Rosario y Santiago de
Chile, son pioneras en la implementación y fortalecimiento de políticas ciclo-inclusivas con muy
buenos resultados. Disponen de indicadores suficientes que muestran un panorama amplio y claro
del uso de la bicicleta y de los factores relacionados, facilitando de esta forma la planificación e
integración de la bicicleta dentro del sistema de transporte urbano (BID, 2015). Actualmente hay
2.513 km de ciclovías en la región. En el ámbito deportivo existen investigaciones dirigidas a
estudiar el comportamiento de las empresas deportivas desde la perspectiva del marketing para
promover el consumo. Estas actividades comerciales se mueven alrededor del producto, el lugar,
distribución, precio, la promoción y las relaciones públicas. También se han hecho estudios sobre
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el comportamiento del consumidor frente a la decisión de compra en artículos deportivos
relacionados con el uso de bicicleta en la ciudad de Bogotá. En países latinoamericanos se han
adelantado investigaciones vinculadas a planes de marketing para empresas comercializadoras de
artículos deportivos en Ciudad de México y Quito principalmente.

2.2.1. Contexto Macro.

El ciclismo urbano es una opción de movilidad con alto potencial para reducir algunos de
los problemas de las ciudades latinoamericanas: la congestión de tráfico, la mala calidad del aire
y las emisiones de gases que contribuyen al cambio climático. La bicicleta como opción de
transporte contribuye al desarrollo y a la competitividad de las ciudades. Como se observa abajo
en las figuras 1 y 2, en las ciudades de América Latina y el Caribe, el uso de la bicicleta como
medio de transporte urbano está creciendo significativamente y está ayudando a mejorar la
movilidad, la equidad y el acceso a oportunidades socioeconómicas. Bogotá tiene el mayor número
de viajes diarios en bicicleta (611.472) y la infraestructura más grande de ciclorrutas (392 km Gráfico 1), por lo que es la de mayor potencial en la región, seguida por Ciudad de México,
Santiago y Buenos Aires.
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Figura No 1. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta en ciudades principales de América
Latina

Fuente: (BID, 2015).
La figura 1, muestra el porcentaje de viajes realizados en promedio en bicicleta en las
principales ciudades de América latina. Se observa que Bogotá es la segunda ciudad con mayor
participación en la región, lo que indica un potencial importante a futuro en el uso de este medio
de transporte y claramente evidencia un liderazgo a nivel regional por implementar este tipo de
alternativas de movilidad.
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Figura 2. Número de viajes en bicicleta reportados por día en ciudades principales

Fuente: (BID, 2015).
En la figura 2, se muestra el número de viajes que se realizan a diario en bicicleta en las
principales ciudades de Latinoamérica. Nuevamente se observa que Bogotá es la ciudad con más
viajes diarios, 611.471, estando muy por encima de ciudades con una mayor población como
Ciudad de México y Rio de Janeiro. Esto refleja una fuerte tendencia de la población a movilizarse
diariamente en bicicleta.
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Gráfico 1. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta vs km de infraestructura ciclista

Fuente: (BID, 2015).
En el gráfico 1, se observa el impacto que tiene la infraestructura destinada a uso de la
bicicleta vs los viajes promedio diarios que realizan los usuarios. Se resalta que Bogotá cuenta con
392 km de ciclorrutas y bicicarriles de uso exclusivo para bicicletas (la más representativa de la
región) lo que genera cerca de 5 viajes diarios por biciusuario. Es claro que la ciudad ha
desarrollado una infraestructura ciclista particularmente robusta que le permite a los usuarios
desplazarse y conectarse desde y hacia cualquier sector de la ciudad.
2.2.2. Contexto Micro.
El uso de la bicicleta se ha venido incrementando de manera constante no solo en Bogotá, si no a
nivel mundial, donde según el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en 2013 el promedio de
desplazamiento en bicicleta al día en Latinoamérica es de 84.000 viajes en ciudades grandes,
48.000 viajes en ciudades medianas, y 441.000 viajes en Bogotá, convirtiéndose cada vez en un
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medio de transporte efectivo para las personas que recorren en promedio 8 km a diario
(FENALCO, 2016).
Bogotá es líder en este tema en relación con otras capitales de Colombia. Es la ciudad
donde más se usa este medio de transporte (4,5%), frente a lugares como Manizales (1%),
Barranquilla (2%) y Medellín (1,7%) (CCB, Cómo vamos con la bicicleta en Bogotá, 2016).
Figura 3. Frecuencias y tiempos de uso de la bicicleta en Bogotá

Fuente: Federación Nacional de Comerciantes, FENALCO 2016.
Tal como se muestra en la figura 3, la frecuencia semanal de uso de la bicicleta es la más
representativa dentro de los usuarios, seguida por el uso diario. También se observa que el rango
de tiempo que generalmente más usan la bicicleta es entre 91 s 120 minutos, seguido por
desplazamientos de más de 180 minutos.
Respecto al uso por género, los hombres usan más la bicicleta a diario y semanalmente que
las mujeres. Por el contrario, las mujeres no tienen una regularidad tan marcada y prefieren usarla
semanal o quincenalmente.
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Gráfico 2. Quiénes son los ciclistas en Bogotá

Fuente: Plan Bici. Alcaldía Mayor de Bogotá. 2017
Gráfico 3. Porcentaje de ciudadanos que afirman usar la bicicleta todos los días según estrato.

Fuente: (CCB, Cómo vamos con la bicicleta en Bogotá, 2016)
Como se observa en el gráfico 2, la mayoría de los usuarios de bicicleta en Bogotá son
hombres con un 76,6% de participación frente a un 23,6% de las mujeres y el rango de edad más
frecuente entre los usuarios es de 15 a 24 años. Así mismo, como se muestra en el gráfico 3, los
usuarios de estratos 3,4 y 5 son los más representativos. Según el Sistema Integrado de Información
sobre Movilidad Urbano Regional (SIMUR), del total de los viajes realizados en bicicleta en
Bogotá en durante el 2016 un 4.4 % es realizado por estudiantes universitarios. Actualmente en
Bogotá las tiendas especializadas en venta de accesorios y mantenimientos están en pleno
desarrollo, así como sistemas de bicicletas públicas y el MUVO (sistema de bicicletas eléctricas
compartida).
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Formulación de problema

¿Cómo aportaría establecer el perfil de usuario de bicicleta de la Universidad de la Salle
sede Chapinero en Bogotá, en la construcción de estrategias comerciales a la empresa Biciclópolis
S.A.S?
2.4. Objetivos
2.4.1 Objetivo general.
Determinar las características del perfil de usuario de bicicleta de la Universidad de la Salle
sede Chapinero en la ciudad de Bogotá, que la usa como medio de transporte, como aporte a la
construcción de estrategias comerciales a la empresa Biciclópolis S.A.S.

2.4.2. Objetivos específicos.
•

Identificar los datos demográficos generales de los usuarios de bicicleta de la Universidad
de La Salle, sede Chapinero, en Bogotá.

•

Determinar las características psicográficas (actitud, estilo de vida y personalidad) de los
usuarios de bicicleta que le hacen mantenimiento periódico a su bicicleta en esta sede.

•

Establecer los diferentes tipos de mantenimientos (preventivos y correctivos) que
generalmente realizan los usuarios de bicicleta de esta sede.
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3. Marco teórico
En este capítulo se realizará un breve repaso de los conceptos de perfil y usuario desde
diferentes disciplinas, la influencia de las características psicográficas dentro de la segmentación
de mercado, así como un análisis más detallado de las variables relacionadas con el uso de la
bicicleta y aquellas que influencian el comportamiento del usuario como consumidor y ser
humano. Para esto se desarrollará un amplio panorama a través de una construcción teórica que
permita entender estos conceptos e identificar sus emociones, intereses, hábitos de uso, estilo de
vida, motivaciones, rasgos de personalidad, percepciones y necesidades, entre otros, así como la
relevancia que cada uno de estos conceptos tiene al caracterizar un perfil de usuario de bicicleta.
3.1. Comportamiento del consumidor
El comportamiento del consumidor es una temática que ha evolucionado de manera muy
importante como campo de investigación científica en los años recientes. Desde la perspectiva de
Arellano (2000), el comportamiento del consumidor es toda “aquella actividad interna o externa
del individuo o grupo de individuos dirigida para satisfacer sus necesidades mediante bienes y
servicios” (p.25).
Esto implica que en el momento en que en un individuo o grupo surge una necesidad, y
está en un entorno en el que existen posibilidades de satisfacción de esa necesidad, se generará una
situación de consumo en la que se satisfará esa necesidad. De acuerdo con Armstrong & Kotler y,
2007, p.141, existe una conexión entre el entorno del individuo y sus necesidades que requieren
ser satisfechas mediante bienes o servicios. Esto lo describen mediante un modelo de
comportamiento del comprador:
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Figura 4. Modelo del comportamiento del comprador

Fuente: (Amstrong & Kotler, 2007)
El comportamiento de compra de un consumidor es una conducta sumamente cambiante,
que debe ser cuidadosamente estudiada en relación con el producto y/o servicio que se ofrece en
el mercado, en la medida en que existe un gran número de variables que influyen en el entorno, el
producto y la forma en que este llegue al consumidor. Siguiendo con Kotler y Armstrong, podrían
plantearse cuatro tipos de comportamientos generales de compra:
Figura 5. Cuatro tipos de comportamiento de compra

Fuente: (Amstrong & Kotler, 2007)
Dado que en estos temas se plantea el problema del comportamiento de las personas como
un fenómeno complejo, es fundamental entender que establecer estudios orientados al
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conocimiento de sus necesidades son una herramienta básica para poder implementar con
eficiencia las acciones de marketing por parte de las empresas.
Por esta razón, la presente investigación considerará inicialmente el comportamiento del
consumidor desde una perspectiva general, para luego describir los diferentes factores que influyen
en él, tales como la cultura, la clase social, los grupos sociales, los líderes de opinión, los factores
personales y los psicológicos, así como los diferentes enfoques teóricos que los sustentan.

Figura 6. Factores que influyen en el comportamiento del consumidor

Fuente: (Amstrong & Kotler, 2007)

Schiffman & Kanuk (2010), explican el comportamiento del consumidor como el
comportamiento que los consumidores tienen al buscar, comprar, utilizar, evaluar y desechar
productos y servicios que ellos esperan que satisfagan sus necesidades. En el análisis de este
fenómeno es necesario indagar las razones por las que los consumidores compran lo que compran.
Hay que entender dónde y cuándo los clientes toman la decisión de compra. Hay que analizar si
los precios bajos inciden en la decisión. Y es necesario también considerar aspectos individuales
y psicológicos: ¿es posible que la compra se haya dado en virtud de razones emocionales? ¿Una
compra se da porque la persona se siente identificado con alguna característica asociada al
producto? ¿El cliente tomó la decisión porque reconoce la marca?
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Dado que el comportamiento del consumidor era un campo de estudio relativamente nuevo,
hacia finales de la década de 1960 tenía una historia muy corta y carecía de un campo de
investigación propio, los teóricos del marketing retomaron los conceptos sobre el comportamiento
desarrollados desde otras disciplinas científicas, como la psicología (desde la perspectiva del
individuo), la sociología (desde la perspectiva grupal), la psicología social (desde la perspectiva
de la participación del individuo en los grupos en los que está inscrito), la antropología (desde la
perspectiva de la influencia de la sociedad sobre el individuo) y la economía (desde la perspectiva
de la racionalidad), para fundar esta disciplina de marketing. Muchas de las teorías iniciales sobre
el comportamiento del consumidor se basaron en la teoría económica, es decir, en la noción de que
los individuos actúan racionalmente para maximizar sus beneficios (satisfacciones) en el momento
de tomar decisiones de compra de bienes y servicios.
Los consumidores también tienden a realizar compras por impulso, y a recibir influencia
de familiares, amigos, anunciantes y modelos de roles. De igual forma, otras investigaciones han
encontrado que en las decisiones de compra existen otras influencias claras generadas por el estado
de ánimo del individuo, la situación que atraviesa y las emociones que siente. En consecuencia, es
adecuado articular todos esos factores en un modelo integral del comportamiento del consumidor,
que refleje tanto los aspectos cognitivos como emocionales en la toma de decisiones del
consumidor (Schiffman & Kanuk, 2010, p.464).
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Figura 7. Modelo de toma de decisiones del consumidor

Fuente: (Schiffman & Kanuk, 2010)
A lo largo del desarrollo científico, las investigaciones sobre el comportamiento del
consumidor han sido lideradas por profesionales en psicología, sociología y antropología. Los
métodos y los hallazgos de estas tres disciplinas del comportamiento han incidido cada vez más
en la naturaleza y los enfoques de la investigación del comportamiento del consumidor. Si bien los
cimientos y el pensamiento conceptuales de la ciencia económica, así como otras disciplinas duras
aplicadas, son los que soportan la esencia del marketing y de las decisiones de compra, las ciencias
sociales han abierto un campo inmenso que ha planteado explicaciones sobre el comportamiento
del consumidor que no se obtienen desde otras perspectivas, ampliando así de manera muy
relevante la investigación del comportamiento del consumidor.
En la medida en que los mercadólogos han logrado predecir o anticipar cómo podrían
satisfacer mejor las necesidades del consumidor, ofreciendo a éste productos y mensajes de
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marketing más adecuados, los aportes de las ciencias sociales han sido bien recibidos. En tanto
más conozcan acerca del proceso de toma de decisiones de sus consumidores, más probable será
que puedan diseñar estrategias de marketing y campañas promocionales atractivas y que influyan
favorablemente en su target. Sin embargo, el desafío de reconocer y satisfacer las necesidades de
los consumidores, y lograr una permanente comunicación de doble vía con ellos, es cada vez más
grande en el entorno actual en la medida en que más compañías buscan tener alcance global y
expandirse hacia un número creciente de países que tienen características sociales y culturales muy
diferentes a las del mercado de origen (Schiffman & Kanuk, 2010). Por esto es necesario revisar
desde diferentes perspectivas el comportamiento del consumidor, para entender los factores
esenciales inherentes al ser humano (p.ej. la construcción de la personalidad y la actitud), y,
posteriormente, poder introducir los factores relacionados más con factores sociales, culturales y
de contexto (como el estilo de vida y algunos elementos de la actitud) para configurar el perfil del
consumidor a partir de la influencia en el individuo de todas los factores aquí descritos.
3.2. Qué es un perfil
Considerando que el objetivo principal de esta investigación será determinar y describir las
principales características de un perfil de usuario de bicicleta que la utiliza regularmente como
medio de transporte, es necesario profundizar sobre los diferentes conceptos y factores que inciden
en este comportamiento de uso. Dado que no hay una definición unificada que permita enmarcar
el concepto de perfil debido a su aplicación a diferentes áreas del conocimiento, se puede abordar
como una variedad o conjunto de aspectos particulares, que se presentan en una cosa, persona o
grupo determinado, describiendo o delimitando las cualidades o rasgos propios del objeto, persona
o grupo en particular.
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Con el fin de dar un panorama general al estudio del perfil de usuario, se abordarán varios
enfoques desde algunas áreas del conocimiento sobre los tipos de perfiles más representativos dada
su importancia y aplicabilidad. También se revisará el uso del estudio de perfil de usuario como
herramienta de planeación, así como las principales variables que se utilizan para su diseño y
ejecución.
Desde la psicología, el término perfil es entendido como “…el conjunto de medidas
diferentes de una persona o grupo, cada uno de los cuales se expresa en una misma unidad de
medición…”. Esto quiere decir que ciertas características de un individuo son medidas a través de
diferentes pruebas que arrojarán puntuaciones variadas que a su vez construirán un perfil, el cual
será utilizado con fines diagnósticos. Un perfil psicológico es el conjunto de características que
reúne un ser humano y que determinan su carácter, sus actitudes, aptitudes, rasgos de personalidad,
motivaciones y determinados comportamientos frente a una situación particular o ante la sociedad
como tal (https://aweita.larepublica.pe, 2018).
El perfil psicográfico describe las características y las respuestas de un individuo ante su
medio ambiente (agresividad o pasividad, resistencia o apertura al cambio, necesidad de logro,
etc.). Los distintos estilos de vida marcan actitudes diferentes ante los estímulos cotidianos como
el consumo o la apariencia física (Klainer, 2001, p.3).
Un perfil psicográfico es un término que se utiliza en varias disciplinas para describir
distintas agrupaciones de una población por la edad, sexo, escolaridad, nivel de ingresos,
mortalidad, movilidad entre otros y tiene como objetivo analizar comunidades desde
una perspectiva cuantitativa y estadística. Al segmentar psicográficamente, los usuarios y
compradores se dividen de acuerdo con su estilo de vida, personalidad y valores principalmente:
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1. Estilo de Vida: Los bienes que consumen las personas definen en gran medida su estilo
de vida. Un ejemplo puede darse ante la elección de distintos libros de cocina: Cocina en minutos
(perfil práctico), Cocina light (personas preocupadas por su apariencia física), Cocina para niños
(madres con hijos pequeños), Cocina gourmet (personas con gustos refinados a las que les gusta
cocinar).
2. Personalidad: Rasgos y características que definen nuestra conducta, por ejemplo:
independientes, impulsivos, extrovertidos o introvertidos, alegres, entre otros.
3. Valores: Los valores son creencias o convicciones que definen el perfil psicográfico
como: nacionalista, conservador o abierto al cambio, familiar, etc (Klainer, 2001, p.3).

Figura 8. Pasos a seguir en la búsqueda de perfiles psicográficos.

Fuente: (Klainer, 2001, p.4).
En la informática, por ejemplo, para la recopilación y análisis de estas características se
realizan los llamados estudios de usuarios. Los estudios de usuarios son un conjunto de técnicas
de investigación social que sirven para determinar el comportamiento de usuarios de información.
El objetivo práctico general de un estudio de usuario es suministrar las bases para crear, planear o
transformar un servicio, unidad o sistema de información. Así como en la psicología, “los perfiles
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permiten establecer diagnósticos de una persona, en informática, sirven para describir a un usuario
y planear cualquier tipo procedimiento a seguir” (Salazar, 1993).
La definición de perfiles o personas puede apoyar en gran manera a la integración de
actividades al construir un sistema o aplicación de software. En el ámbito laboral o profesional, el
perfil hace referencia al conjunto de capacidades de competencias que posee una persona, que le
permitirá asumir responsabilidades propias de una determinada profesión. La importancia del
perfil personal/profesional permite al seleccionador tener una idea más acertada de los
entrevistados o aspirantes a un cargo, así como rasgos claves de su personalidad como sus
intereses, motivaciones, aptitudes, actitudes, competencias, formación y experiencia. Del lado del
aspirante conocer y establecer su perfil profesional le permite conocer que puesto de trabajo está
buscando y que puede ofrecer como candidato a un determinado cargo.
Desde una visión económica, establecer el perfil de un grupo o región en particular permite,
entre otros aspectos, referir la capacidad que poseen las empresas o sociedades de poder hacer
frente a sus deudas y establecer con qué nivel de liquidez cuentan para poder pagarlas. En la
economía local es útil referenciar el patrimonio de la persona, empresa o sociedad en su conjunto,
es decir, la cantidad de bienes y activos que posee y que les pertenecen. Esta información servirá
para definir un criterio de selección de inversiones financieras que asegure un mayor valor para
cualquier proyecto disminuyendo su nivel de riesgo en el tiempo.
Desde la información comercial, un perfil hace referencia a un conjunto de datos que se
refieren al usuario de un servicio informático. A su vez un modelo de usuario es una fuente de
conocimientos que contiene adquisiciones sobre todos los aspectos del usuario que pueden ser
útiles para el comportamiento del sistema. Los perfiles de usuarios se utilizan en informática en
numerosos ámbitos y permiten prestar servicios personalizados, adaptar ofertas, etc.
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En conclusión, al referir estudios sobre perfiles existe una amplia variedad según su campo,
por lo que se requiere una recopilación de datos y rasgos particulares que permitan un análisis
riguroso del individuo al momento de planificar y trazar estrategias competitivas. Investigar sobre
el perfil de usuario o consumidor hoy en día constituye un elemento básico para diseñar, proyectar
y mejorar productos o servicios más especializados acordes a las necesidades propias de un
individuo o su grupo de influencia.
En un entorno tan cambiante donde existe tanta competencia, los sistemas de información
y de investigación cobran gran importancia ya que ayudan a tomar mejores decisiones. En la era
de la globalización, las compañías han tenido que utilizar varias estrategias para enfrentar a los
competidores y llegar a conseguir una posición en la mente del consumidor. Actualmente es
necesario volver los ojos al consumidor de una manera distinta, ya que cualquier estrategia de
marketing a largo plazo resulta insuficiente.
Una vez tratados de manera general los conceptos sobre perfil y su importancia como
herramienta generadora de información para la toma de decisiones en diferentes áreas del
conocimiento, a continuación, se profundizará en cada una de las variables que inciden en la
creación y diseño de un perfil de usuario, así como en la fundamentación teórica que las sustenta
y su influencia orientada hacia el comportamiento de los diferentes segmentos de consumidores.
3.3. La segmentación
“La segmentación de mercados es el proceso de agrupar consumidores de acuerdo a
características comunes. Un segmento de mercado está formado por un grupo identificable con
deseos, necesidades, poder adquisitivo, actitudes de compra o hábitos similares a los que las
características del producto o servicio podrían satisfacer” (Klainer, 2001, p.2).
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Para Yanaze (2011), "segmentar es identificar en un mercado heterogéneo, grupos
homogéneos con características similares” p. 187. A partir de esta etapa, la empresa puede
identificar un nicho de mercado en el que actuará. Esta segmentación permitirá identificar
comportamientos similares entre personas de un determinado nicho de mercado.
De otra parte, existe cierto consenso en la literatura especializada: Kotler & Armstrong
(1998) y colaboradores, Cobra (1997), Lindon (2000) y Yanaze (2011), también citados por
(Ciribeli & Miquelito, 2015) p.3, quienes coinciden acerca de ciertos tipos y grados de
segmentación, entre los que se destacan la segmentación geográfica, la demográfica, la
psicográfica y la de comportamiento.
En ese orden de ideas, existen dos formas principales de segmentar el mercado: por las
características del segmento o por su conducta.
La segmentación se hace de acuerdo con las siguientes variables:
· Variables demográficas: Edad, sexo, nacionalidad.
· Variables socioeconómicas: ingreso, ocupación, educación, nivel socio económico.
· Variables psicográficas: Personalidad, estilos de vida, intereses, gustos,
inquietudes, opiniones, valores.
· Variables conductuales: Lealtad de marca, beneficios buscados (precio, calidad,
servicio), tipo de usuario, nivel de uso, entre otras (Klainer, 2001).
No existe una regla en cuanto al número de variables utilizadas al definir un segmento
(Klainer, 2001). Para Lindon (2000), citado por (Ciribeli & Miquelito, 2015) atender las
expectativas del mercado "es necesario que la empresa tenga una buena comprensión del
comportamiento del consumidor", pero para que haya tal entendimiento, primero es necesario
segmentar el mercado. Si una empresa quiere conquistar un mercado debe conocer de cerca a sus
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clientes, investigar sus motivaciones, preferencias, e identificar y analizar los diversos factores que
intervienen en el proceso de decisión de compra y en el de post-compra, y estar cada vez más cerca
de su consumidor. Ofrecer un producto que satisfaga favorablemente a todos los consumidores es
prácticamente imposible, por lo que se hace necesario segmentar ese gran mercado heterogéneo
en partes más pequeñas y más específicas, con el fin de lograr una porción homogénea del mercado
en la que se pueda posicionar el producto o servicio de manera eficaz. Actualmente, la
segmentación psicográfica es la más utilizada, dado el avance de las tecnologías de la información
y la comunicación y la necesidad de ofrecer un valor agregado personalizado más allá del tamaño
del mercado.
3.3.1. Segmentación Psicográfica.
Según Yanaze (2011) citado por (Ciribeli & Miquelito, 2015, p.5) la segmentación
psicográfica puede definirse como cualquier segmentación que implique una o más variables como
valores, actitudes, personalidad, intereses, etc., en su análisis. "La psicografía consiste en la
utilización de factores psicológicos, sociológicos y antropológicos para determinar cómo el
mercado está segmentado según las tendencias dentro de ella, para tomar una decisión concreta
sobre un producto” (Ciribeli & Miquelito, 2015).
También en este artículo, de acuerdo con Limera (2008), el término psicográfico fue
planteado inicialmente por Demby (1974) en su artículo “Life style and psychographics”, lo define
como “…el uso de los factores psicológicos, sociológicos y antropológicos, tales como los
beneficios deseados (a partir de la conducta en estudio), el auto concepto y estilo de vida (o el
estilo de servir) para determinar cómo el mercado está segmentado por la propensión de los grupos
dentro del mercado - y sus razones - para tomar una decisión acerca de un determinado producto,
persona, ideología, o que detenga una actitud”.
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La segmentación psicográfica surgió como una metodología de investigación alternativa,
que busca proponer una nueva forma de ver el mercado a través de las peculiaridades cognitivas y
emocionales de sus integrantes. (Schiffman & Kanuk, 2010) plantean que "…el perfil psicográfico
de un segmento de consumidores puede ser considerado como una combinación de actividades,
intereses y opiniones mensurados de los consumidores”.
De acuerdo con varios autores compilados por (Schiffman & Kanuk, 2010), es posible
identificar algunas variables psicográficas generales como el estilo de vida, los valores, las
actitudes, los intereses, o las opiniones. Dentro de las variables antes mencionadas las más
utilizadas por ser las que más influencian las decisiones de compra son la personalidad, la actitud
y el estilo de vida. Para los efectos de este estudio, se analizarán y describirán estos conceptos a
continuación.
3.4. Teoría freudiana y “personalidad del producto”

Dentro de las teorías que buscan explicar el comportamiento humano, se destaca la teoría
psicoanalítica freudiana, que considera que los impulsos humanos son fundamentalmente
inconscientes y que, en gran medida, los consumidores no conocen los verdaderos motivos por los
que deciden lo que van a comprar. Estos investigadores tienden a visualizar las situaciones de
compra y/o consumo del individuo como un reflejo y una extensión de la propia personalidad del
consumidor. En otras palabras, consideran la apariencia y las posesiones del individuo —arreglo
personal, ropa, accesorios y demás— como reflejos de su personalidad. Así, por ejemplo, en un
estudio realizado desde este enfoque con 19.000 consumidores (Schiffman & Kanuk, 2010), se
examinó el vínculo entre las percepciones sobre los pasabocas (papas fritas, etc.) y algunos rasgos
de la personalidad seleccionados. Los hallazgos de la investigación, entre otros aspectos, revelaron
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que las papas fritas se asocian con ser ambicioso, exitoso y eficaz en el logro de metas, así como
intolerante con aquello que no es excelente. De igual forma, las palomitas de maíz parecen estar
relacionadas con individuos que son comprometidos, altruistas, modestos y seguros, pero no
arrogantes. Desde esta perspectiva teórica, de amplio uso y divulgación en temas de marketing
desde hace algunas décadas, es posible identificar y analizar las razones profundas del
comportamiento del consumidor y encontrar relaciones simbólicas que explican ampliamente
algunas acciones de compra difíciles de describir desde otros enfoques teóricos.
3.5. Teoría de la motivación

La motivación forma junto con la emoción la parte no cognitiva de la mente humana. El
enfoque motivacional parte de una perspectiva fundamentalmente sociopsicológica, tratando de
explicar los procesos subjetivos y su papel en la decisión de compra y en el comportamiento del
consumidor, y por esto entender los motivos de compra no es tan fácil, ya que las respuestas a
menudo residen en las profundidades del cerebro del individuo.
El proceso de compra y consumo está determinado por la psique de los consumidores
actuales o potenciales, en tanto que dependiendo del tipo de perfil será viable brindarles un mejor
producto a la vez que se crea mayor lealtad atacando necesidades específicas y acercándose más a
los motivadores que más adelante se traducen en impulsos de compra.
Maslow identificó cinco niveles distintos de necesidades, dispuestos en una estructura
piramidal, en la que las necesidades básicas se encuentran debajo, y las superiores o racionales
arriba (Kotler & Amstrong, 2007, pp. 154,156). Para Maslow, estas categorías de relaciones se
sitúan de forma jerárquica, de tal modo que una de las necesidades sólo se activa después que el
nivel inferior está satisfecho. Únicamente cuando la persona logra satisfacer las necesidades
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inferiores, entran gradualmente las necesidades superiores, y con esto la motivación para poder
satisfacerlas (Kotler & Amstrong, 2007, pp. 154,156).
Es fundamental, al revisar la motivación humana, considerar la perspectiva del desarrollo
y las necesidades escalas humanas, “…una teoría de las necesidades humanas para el desarrollo,
debe entenderse justamente en esos términos: como una teoría para el desarrollo” (Max-Neef,
1993), esto que implica una nueva forma de contextualizar el desarrollo humano modificando las
visiones actuales sobre el desarrollo donde la economía internacional deberá estar soportada en la
reformulación de las estructuras de las economía local.
Para Max Neef, un Desarrollo a Escala Humana orientado a la satisfacción de necesidades
exige un nuevo modo de interpretar la realidad obligando a ver y evaluar las personas y los
procesos de una manera distinta a lo convencional. Básicamente enuncia tres postulados en su
teoría: el desarrollo se refiere a las personas y no a los objetos, la persona es un ser de necesidades
múltiples e interdependientes por ello las necesidades humanas deben entenderse como un sistema
en que las mismas se interrelacionan e interactúan y reinterpreta el concepto de pobreza afirmando
que el concepto tradicional es limitado y restringido, puesto que se refiere exclusivamente a la
situación de aquellas personas que pueden clasificarse por debajo de un determinado umbral de
ingreso (Max-Neef, 1993).
Otra postura respecto al concepto de necesidad según Shultz (2013), es la de Henry Murray,
según la cual una necesidad supone una fuerza psicoquímica del cerebro que organiza y dirige las
capacidades intelectuales y perceptivas. Nace de procesos internos como el hambre o la sed y
también de procesos ambientales. Toda necesidad provoca hasta cierto punto un grado de tensión,
por lo mismo el organismo trata de disminuir esta necesidad satisfaciéndola. Por ejemplo: Si una
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persona tiene sed, se siente fatigada y/o hostigada. Así inmediatamente busca agua para satisfacer
su sed (Schultz, 2013).
3.6. Teoría de los rasgos
La teoría de los rasgos difiere sustancialmente de las técnicas de medición cualitativas
empleadas con mucha frecuencia en el caso del enfoque freudiano (observación personal, focus
groups, relatos de experiencias vividas, técnicas proyectivas) (Schiffman & Kanuk, 2010). La
orientación de la teoría de los rasgos es primordialmente cuantitativa o empírica y fundamental en
la caracterización de un perfil; se enfoca en la medición de la personalidad en términos de
características psicológicas específicas, llamadas rasgos. Un rasgo podría definirse como
“cualquier elemento distintivo y relativamente perdurable que constituye una diferencia entre un
individuo y otro” (Schiffman & Kanuk, 2010) p.122. Desde esta teoría se intenta construir tests
(o inventarios) de personalidad, que permitan señalar las diferencias individuales en cuanto a
ciertos rasgos. Las pruebas para evaluar un sólo rasgo de personalidad dado (que miden
únicamente un rasgo, como la confianza en sí mismo) generalmente se desarrollan de forma
específica para utilizarse en estudios del comportamiento del consumidor. Así, por ejemplo, los
test de personalidad miden rasgos como la naturaleza innovadora del consumidor, el materialismo
del consumidor (el grado de apego del consumidor a sus “posesiones mundanas”), y el
etnocentrismo del consumidor (la probabilidad de que éste acepte o rechace productos fabricados
en el extranjero).
Desde esta perspectiva teórica se plantea que es más realista esperar que la personalidad
esté vinculada con la forma en que los consumidores realizan sus elecciones, y con la compra o el
consumo de una amplia categoría de productos, en vez de referirla a una marca específica. Por
ejemplo, existen más probabilidades de que exista una relación entre un rasgo de personalidad y
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el hecho de que una persona consuma periódicamente o no sándwiches con mantequilla y
mermelada, que entre un rasgo de personalidad y la marca de mantequilla que usa. Dentro de un
estudio realizado bajo este enfoque, con más de 1.000 adultos estadounidenses, se encontraron
rasgos de personalidad muy diferentes entre individuos con preferencias por diferentes clases de
sopas, por ejemplo, la sopa de pollo con tallarines contra la crema de almeja de Nueva Inglaterra
(Schiffman & Kanuk, 2010).
El punto de vista de Del Pozo reúne en sus aseveraciones una confluencia de las teorías
psicoanalítica (freudiana), la de la motivación y la de los rasgos, cuando plantea que el hombre (el
consumidor), “huérfano de sentido, abreva con avidez en los productos que le son masivamente
ofertados por el mercado global en busca de una satisfacción que calme su falta. Pero por la vía
del consumo el sujeto no hace sino reabrir su vacío en una dinámica frustrante de reencuentros con
la falta que ningún objeto comprado obtura” (Del pozo, 2014). Esta dinámica en que se ve envuelto
el sujeto le lleva a buscar más y más satisfacciones en los objetos de presentación atractiva que se
ponen a su disposición. Y aún si tales experiencias no son agradables, cada vez tendrá mayor
voracidad por consumir. Esa voracidad termina en tipos de consumo como el conspicuo, en el que
se opta por el derroche con fines puramente simbólicos. El consumo derrochador se ha convertido
paulatinamente en una obligación casi cotidiana, en una institución forzada y en muchas ocasiones
inconsciente (Fenollar, 2003). Esto podría afectar el consumo en todos sus campos, inclusive en
el consumo de elementos relacionados con la práctica del deporte.
Todas estas modalidades en las que el consumo está relacionado con significados
socioculturales se enmarcan en las relaciones de las personas, en la medida en que para los
individuos son muy importantes los vínculos, las opiniones, los valores y los intereses de los demás
que se materializan a través de objetos, relaciones y actividades. Algunos autores plantean que este
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fenómeno puede denominarse la ideología del consumo, que se fundamenta en la idea de que el
significado social está integrado y comunicado por los productos haciendo que las personas se
puedan definir a través de sus propias experiencias de consumo (Fenollar, 2003).
Al respecto Heffetz (2007), plantea que la mayoría de los actos de consumo son simbólicos,
en tanto representan una relación, un vínculo, un apego o un interés. Inclusive un acto trivial de
consumo como comprar una bicicleta para hacer deporte puede estar asociado en la mente del
consumidor con, por ejemplo, el hogar, recuerdos de infancia, las vacaciones familiares, etc.
Por esta razón, para Alonso (1986), el consumo es una relación social. Esto en la medida
en que los consumidores dan sentido a los objetos y éstos, entonces, comunican significados
relevantes socialmente. Los consumidores utilizan el consumo para mostrar quienes creen o
quienes quieren ser, y ello sucede a través de un proceso de significación que involucra la
estructura cultural de creencias con el sistema personal de valores al conjunto de posesiones y a
los símbolos (Fenollar, 2003).
En un mundo globalizado como el de hoy, las empresas deben enfocarse a la búsqueda de
nichos de mercado exitosos y una de sus premisas será entender la forma de dirigirse a esos grupos
de referencia, partiendo de una buena segmentación y a través del conocimiento diferenciado del
consumidor, para estos se desarrollarán los perfiles psicográfico y conductual que buscarán
identificar y describir las características y respuestas del individuo ante su medio ambiente. Al
realizar esta segmentación los distintos grupos de población quedarán agrupados de acuerdo con
su estilo de vida, personalidad intereses, gustos, inquietudes, opiniones, percepciones y valores
principalmente, entre otros.
De allí que el concepto de personalidad se vuelve fundamental para entender las variables
cognitivas y emocionales que los sujetos involucran en las decisiones. Podría plantearse en general
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que la personalidad es el conjunto de características que delimitan los comportamientos, las
actitudes y las emociones que definen a una persona y que la hacen de alguna forma predecible en
el tiempo en el contexto de un marco social. La personalidad es una construcción individual que
tiene origen en factores biológicos, genéticos, hereditarios, familiares, sociales y culturales, cuya
mezcla es única en cada ser humano y que establece una diferencia entre una persona y otra
(Márquez, 2012).
Desde la teoría psicoanalítica, varios aspectos de la personalidad influyen en la toma de
decisiones del consumidor, fundamentalmente los que están relacionados con lo social, lo cultural
y lo inconsciente, pues la mezcla que posee cada persona de estos factores es la que determinará
si compra un artículo por imitación, por estatus, por identidad, por afirmación, etc. En este punto
adquiere valor la noción del autoconcepto, que es la percepción individual que cada persona tiene
de sí misma, y que genera la forma como el sujeto toma las decisiones. El yo, desde la perspectiva
de Freud (1916), citado por (Strachey, 1963) es el conjunto de manifestaciones individuales con
las que el sujeto enfrenta la realidad, y está compuesto principalmente por factores inconscientes
y en menor medida por elementos conscientes. Dentro de los elementos inconscientes del yo se
encuentran los mecanismos de defensa, que son usados por el yo cuando enfrenta una amenaza a
su estructura teniendo en cuenta la fuerza de los contenidos inconscientes que buscan emerger
permanentemente.
Es así como el sujeto se identifica con otro, busca imitarlo, como mecanismo de defensa
contra el aislamiento y la soledad; proyecta sus emociones negativas en otras personas, generando
la envidia y otros sentimientos que finalmente inciden en el autoconcepto, etc. El consumo
satisface en el consumidor, a menudo, la necesidad de disponer de un espacio conceptual donde
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pueda dar sentido a su vida, en la medida en que el consumo tiene un carácter de mediación social
cuyas consecuencias son de gran interés y responsabilidad social.
Desde la perspectiva sociocultural, el uso de productos puede conllevar dos posibles
emociones: el orgullo, que es el fortalecimiento temporal del yo como resultado de una acción
legitimada socialmente, y la vergüenza, que se refiere a la sensación de debilitamiento temporal
del yo, como resultado de una acción que es legitimada socialmente como inapropiada, y que
implica desmejora en cuanto a status, afiliación o autoconcepto. Las personas pueden
enorgullecerse de sus acciones (o sufrir la vergüenza) independientemente de si los demás son
conscientes de estas acciones (Fenollar, 2003). La fuerza inconsciente cultural que impone el
consumo conspicuo se hace evidente en la compra de artículos caros que ni siquiera son vistos por
extraños, tales como utensilios de cocina y artículos domésticos.
La percepción que se tiene de sí mismo es conformada a partir de la interacción social, y
esa influencia incide en la manera cómo una persona asigna significados a las cosas (productos y
servicios), aunque esos significados son diferentes según el contexto en que se produzcan. Los
individuos buscan construir su propia identidad, lo que implica el consumo de productos y
servicios, de manera que se produce una tensión entre esa construcción de la identidad y la que
exponen o representan socialmente (Baudrillard, 1995).
Por todo lo anterior, es clara la importancia que tienen los símbolos y sus significados en
el consumo. Son tan relevantes en la construcción del yo y de la autoestima que se hacen presentes
en la toma de cualquier tipo de decisiones del sujeto, y más aún cuando esas decisiones tienen
relación directa, en términos de sentido, con la valoración social que, en el entorno globalizado y
competitivo de hoy, se hace a través del consumo. De ahí que las posesiones jueguen un rol de
intermediarios que comunican información sobre sus poseedores y sus relaciones sociales. Por
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esto, el análisis de las motivaciones del consumidor se enriquece sustancialmente si se analiza el
simbolismo que los productos o servicios tienen para el comprador (Márquez, 2012).
3.7. La personalidad
La personalidad de un individuo puede definirse como un conjunto de características
psicológicas que influyen en la manera de pensar, sentir y actuar social o individualmente. Para
Lindon (2000), el concepto de la personalidad se utiliza para describir lo que diferencia a los
individuos en su forma de actuar en una situación similar. Para Solomon (2011), la personalidad
es una formación psicológica única de cada persona que influencia sistémicamente a la forma en
que una persona actúa en su entorno (Solomon, 2010). Kotler y Armstrong plantean que la
personalidad es el conjunto de características psicológicas singulares que conducen a reacciones
relativamente consistentes y continuas en relación con el ambiente (Kotler & Armstrong, 2007).
Los diferentes rasgos de personalidad influyen en la elección de un producto por un
individuo. Personas con rasgos de personalidad similares presentan reacciones similares ante el
producto, lo que permite la segmentación psicográfica. Este tipo de segmentación trabaja para
identificar un patrón en la personalidad de los consumidores, que pueden ser determinados por
características como la autoconfianza, la dominación, la sociabilidad, la autonomía, la defensa, la
adaptabilidad y la agresividad, de acuerdo con Kotler y Armstorng (Kotler & Armstrong, 2007).
En la misma línea de razonamiento, Marcos Cobra afirma que “un grupo de personas con rasgos
de personalidad similares permite evaluar la escala de valores que tienen las personas, sus
actividades y su comportamiento de compra” (Cobra, 1997). La variable personalidad se relaciona
tanto con el enfoque de comportamiento (referido a un conjunto de comportamiento de los
consumidores ante el producto) como con el enfoque psicográfico (cuando se analiza emociones
y pensamientos del consumidor ante un producto), siguiendo a (Yanaze, 2011).
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3.8. La actitud
Schiffman y Kanuk (2010), plantean que la actitud es una predisposición aprendida por el
individuo, formada a partir de sus experiencias e informaciones obtenidas, que lo influyen a actuar
favorable o desfavorablemente en relación con un determinado objeto. McKenna (1997) explica
que las actitudes del consumidor ante el producto no se producen por un único evento o anuncio,
sino que se va desarrollando de forma más gradual y está en constante cambio durante el proceso
decisorio.
Para Howard (1989), la actitud del consumidor está directamente relacionada con su
comportamiento de compra, pero tanto la actitud como el comportamiento pueden cambiar y, por
lo tanto, no son confiables. Sin embargo, Solomon afirma que “actitud es una evaluación duradera
y general de las personas, objetos, propagandas o cuestiones” (Solomon, 2010).
Solomon plantea que la actitud proviene de tres componentes: el afectivo, relacionado con
las emociones del consumidor hacia el objeto de la actitud), el de comportamiento (relacionado
con la actuación hacia el objeto) y la cognición (relacionado con lo que piensa sobre el objeto de
la actitud). El componente comportamental de la actitud es a primera vista el que más incide en la
decisión de comprar o no un determinado producto, en tanto el comportamiento está direccionado
directamente al ítem en cuestión, sin embargo, los tres componentes tienen una influencia directa
en las decisiones (Solomon, 2010).

3.9. El estilo de vida
El conjunto de actitudes de un individuo configura su estilo de vida, entendido como el
modo como el individuo se comporta ante la sociedad. “El estilo de vida es una forma individual
de vivir (asignar esfuerzos, tiempo y dinero), es decir, de comportamiento, a fin de buscar los
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objetivos deseables (ideal)” (Tomanari, 2003). Este concepto cobra fundamental importancia en
tanto el estilo de vida de una persona influye directamente en sus hábitos de consumo en función
de características individuales inherentes que han sido moldeadas por la interacción social a
medida que la persona evoluciona en el ciclo de vida.
El estilo de vida “es el patrón de consumo que refleja las elecciones de la persona en cuanto
a la forma de gastar su tiempo y su dinero” (Solomon, 2010). Para Kotler y Armstrong el estilo de
vida es la confluencia de las principales dimensiones de los consumidores, es decir, de las
actividades, intereses y opiniones que retratan la interacción del individuo con el medio ambiente
en que viven.
Estos aspectos (personalidad, actitud y estilo de vida), son claves para establecer
parámetros para la segmentación psicográfica en un mercado dado (Kotler & Armstrong, 2007).
Yanaze (2011) afirma que “…en marketing, la segmentación del comportamiento consiste en la
identificación de un grupo de consumidores en el mercado con características del comportamiento
relacionadas a la compra y al consumo de productos”. Esas características del comportamiento
pueden ser definidas, según Milhollan y Forisha como “…cualquier condición o acontecimiento
que pueda demostrar tener efecto sobre el comportamiento”. Descubriendo y analizando esas
causas es posible predecir el comportamiento; y en la medida que podemos manipularlas, es
posible controlar el comportamiento” (Forisha & Milhollan, 1978).
3.10. El usuario
3.10.1. El usuario de la bicicleta.
Actualmente una de las realidades latentes en las grandes ciudades es la de desarrollar
modelos de movilidad eficientes y sostenibles, por lo que el uso alternativo de la bicicleta ha
tomado relevancia como objeto de estudio. Por lo general se han abordado factores externos que
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incentivan o afectan el uso de la bicicleta como parte de un sistema de transportes (sociales,
culturales, demográficos entre otros), pero también se deben considerar los factores individuales
que inciden en este comportamiento.
Actualmente se busca mejorar el conocimiento que se tiene sobre los factores asociados a
un mayor uso de la bicicleta pero sin profundizar en los aspectos subjetivos del individuo y cómo
estos se relacionan entre sí, cuáles son sus conexiones y su incidencia sobre el comportamiento
final. Esta información es útil para mejorar el conocimiento del comportamiento de los usuarios
frente al uso de la bicicleta y para ver las líneas de actuación adecuadas en las políticas de fomento
de la bicicleta.
Desde prácticamente todos los puntos de vista, la bicicleta resulta un medio de transporte
extraordinariamente eficaz y su uso puede promoverse como una alternativa real a la utilización
del vehículo privado en distancias medias, por lo que su consideración debe incluirse en cualquier
programa o plan que se plantee desincentivar el uso del automóvil, combatir la congestión o reducir
la contaminación y el ruido producido por el tráfico (Pozueta, 2010).
La decisión de una persona de escoger un modo de transporte entre todas las alternativas
disponibles es una combinación de diversos factores relacionados con sus características socio
demográficas, con las variables específicas del modo, con la información referente al viaje a la que
el usuario tiene acceso y especialmente, con sus hábitos o costumbres (PROBICI, 2010).
Como se planteó anteriormente, en Latinoamérica ciudades como Bogotá, Ciudad de
México, Río de Janeiro, Rosario y Santiago de Chile, son pioneras en la implementación y
fortalecimiento de políticas ciclo-inclusivas con muy buenos resultados. Disponen de indicadores
suficientes que muestran un panorama amplio y claro del uso de la bicicleta y de los factores
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relacionados, facilitando de esta forma la planificación e integración de la bicicleta dentro del
sistema de transporte urbano (BID, 2015).
En el ámbito deportivo existen investigaciones dirigidas a estudiar el comportamiento de
las empresas deportivas desde la perspectiva del marketing para promover el consumo. Estas
actividades comerciales se mueven alrededor del producto, el lugar, distribución, precio, la
promoción y las relaciones públicas. También se han hecho estudios sobre el comportamiento del
consumidor frente a la decisión de compra en artículos deportivos relacionados con el uso de
bicicleta en la ciudad de Bogotá. En países latinoamericanos se han adelantado investigaciones
vinculadas a planes de marketing para empresas comercializadoras de artículos deportivos en
Ciudad de México y Quito principalmente.

3.10.2. Factores que afectan el uso de la bicicleta.

Para (Rietveld, 2004) citado por (Fernández, 2010), los factores que inciden en el uso de la
bicicleta pueden ser agrupados en condicionantes individuales, factores socioculturales, factores
asociados a la bicicleta como modo de transporte y factores consecuencia de otros modos.
Partiendo de esta clasificación se establecen la forma en que se deben percibir dichos factores:
1. Condiciones individuales: Están relacionados con las características socio demográficas
de los usuarios.
2. Factores objetivos: Que pueden ser evaluados directamente sin mediar interacción
alguna con el usuario. Entre ellos distinguimos los que afectan de forma personal, los que lo hacen
de forma colectiva y están relacionados con el entorno y los estructurales, relacionados con
condiciones en el diseño de la ciudad proclives a la bicicleta.
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3. Factores subjetivos: Relacionados con la percepción que puedan tener los usuarios de
factores y elementos asociados con la bicicleta.
Figura 9. Factores Determinantes que actúan sobre el uso de la bicicleta.

Fuente: (Rietveld, 2004).

3.10.3. Variables psico-sociales en el uso de la bicicleta.
El hecho de que los factores clásicos que determinan el comportamiento de los usuarios de
los modos de transporte tengan en la bicicleta un peso menor puede indicar que los factores
subjetivos ganen importancia para caracterizar correctamente el comportamiento de los ciclistas
(Fernández, 2010).
Uno de los pasos fundamentales del análisis consistirá en estudiar todos los factores psicosociales que pueden incidir en el uso de la bicicleta por parte de los usuarios. Los factores
relacionados con el uso de la bicicleta pueden ser clasificados en función de si su percepción es
sentida como una barrera para el uso de la bicicleta o como un incentivo.
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3.10.4. Factores que promueven el uso de la bicicleta.

Los factores que se relacionarán a continuación son generalmente desde la percepción de
los usuarios los que motivan el uso de la bicicleta (Fernández, 2010):
✓ Eficiencia: evita problemas de tráfico como la congestión, fácil aparcamiento, permite el
transporte puerta a puerta y es competitivo con otros modos en determinadas distancias.
✓ Flexibilidad: sin restricciones horarias o de frecuencia.
✓ Económico: no necesita gastos en combustible, la adquisición y mantenimientos son
baratos.
✓ Ecológico: no emite contaminantes, ni gases de efecto invernadero, genera escasos ruidos
y tiene poca ocupación del espacio.
✓ Saludable: es un modo de transporte activo que evita el sedentarismo.
✓ Divertida: algunos usuarios encuentran placer en la conducción de la bicicleta.
Esta primera clasificación de factores que motivan o promueven el uso de la bicicleta son
observables al momento de establecer una valoración. Son factores que no requieren
necesariamente recurrir al usuario para medir y establecer una percepción sobre ellos,
generalmente positiva entre el factor y el uso de la bicicleta.
Así mismo, los factores que inhiben del uso de la bicicleta son: (Fernández, 2010)
✓ Distancia: trayectos a recorrer demasiado largos.
✓ Peligro: percepción del riesgo frente a accidentes o caídas (infraestructura para ciclistas).
✓ Orografía: condiciones adversas del terreno.
✓ Forma: condición física insuficiente.
✓ Clima: limitaciones climáticas como lluvia, viento, frío, calor, etc.
✓ Vandalismo: miedo al robo de la bicicleta.
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✓ Instalaciones: necesidad de instalaciones complementarias que faciliten el aseo personal,
parqueaderos, etc.
✓ Confort: poca comodidad en comparación con otros modos de transporte.
Estos factores tienen gran relevancia a la hora de usar la bicicleta como medio de
transporte, ya que inciden directamente en el usuario. Una de las principales entre las mencionadas,
es la orografía, pues sólo hasta la última década se replanteó la necesidad de acondicionar o, en su
defecto, construir rutas exclusivas para este tipo de transporte. Es importante resaltar que el miedo
al robo de la bicicleta ha aumentado en muchos escenarios donde el usuario no se siente seguro.

3.10.5. Características de la bicicleta como medio de transporte.
La bicicleta es un medio de transporte individual mecanizado. Es individual ya que está
diseñado básicamente para transportar una sola persona, aunque se puede adaptar para hacerlo. La
bicicleta aprovecha la energía propia del usuario permitiendo desarrollar velocidades en la ciudad
de hasta 22 km/hora. Desde el factor eficiencia la bicicleta presenta una alta competitividad en
distancias medias y cortas, algunos estudios destacan que la concentración de uso de la bicicleta
en cuanto a distancias se da principalmente entre 1,5 km y 7,5 km promedio (BID, 2015).
En las ciudades de América Latina y el Caribe, el uso de la bicicleta como medio de
transporte urbano está creciendo significativamente y está ayudando a mejorar la movilidad, la
equidad y el acceso a oportunidades socioeconómicas. El ciclismo urbano es una opción de
movilidad con alto potencial para reducir algunos de los problemas de nuestras ciudades: la
congestión de tráfico, la mala calidad del aire y las emisiones de gases que contribuyen al cambio
climático. La bicicleta como opción de transporte contribuye al desarrollo y a la competitividad de
las ciudades.
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“Es necesario dar prioridad a la promoción del uso de la bicicleta como medio cotidiano
de transporte, en aras de obtener un esquema sostenible de movilidad para la ciudad y la región”.
La proporción de viajes en bicicleta que se realizan en Bogotá es baja en relación con otras
ciudades del mundo, y en especial en comparación con algunas de las capitales europea. Bogotá
cuenta con la red más extensa de carriles exclusivos conocidos como ciclorrutas para bicicletas en
Latinoamérica, con una longitud de 344 kilómetros (CCB, Movilidad en bicicleta en Bogotá,
2009).

3.10.6. Bicicleta y percepciones sobre la salud.

A la hora de analizar las percepciones sociales sobre la salud, desde un punto de vista
sociocultural, la incidencia de múltiples factores implicados lleva a la necesidad de considerar la
salud en su concepción ampliada, incorporando dimensiones relativas al bienestar físico, mental y
social.
Usar la bicicleta como medio de transporte aporta grandes beneficios para la salud tanto
física como emocional pues ayuda al funcionamiento del sistema cardiovascular, tonifica los
músculos y mejora la capacidad pulmonar, reduce los niveles de colesterol en la sangre, ayuda a
mejorar la coordinación motriz, es un excelente ejercicio aeróbico que combate los riesgos de sufrir
sobrepeso y obesidad y reduce los niveles de estrés y mejora el estado de ánimo. Estos factores
han tomado gran importancia con el paso de los años pues no solo beneficia la salud del ser
humano, sino que aporta al medio ambiente ya que no emite gases ni ruidos, convirtiéndose así en
una movilidad sostenible y segura en la ciudad.
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4. Marco metodológico

En el presente capítulo se describe la metodología que se utilizó para establecer e identificar
las variables que permitan caracterizar el perfil del usuario de la bicicleta de la Universidad de La
Salle, sede Chapinero, en la ciudad de Bogotá, y que la utiliza como medio frecuente de transporte.
Para esto fue necesario elegir los sistemas de análisis de la información más adecuados y concretos
que permitieran identificar particularidades en la población objeto de este estudio.
Como ya se ha expuesto, el uso de la bicicleta está sujeto a diferentes circunstancias que
tienen raíces, entre otras, en su cultura, su estilo y calidad de vida, las características del entorno
(tradición) y el territorio, lo que a su vez la hace parte activa en la evolución de las grandes
ciudades. La bicicleta es un modo de transporte cuyos factores de uso son de una gran diversidad,
en comparación con otros medios de transporte, y que estos factores tienen componentes
psicológicos y sociales que son especialmente relevantes. Por lo tanto, al estudiar el uso de un
determinado medio de transporte es necesario determinar el comportamiento del usuario, conocer
su uso actual y su uso futuro. Dado lo anterior, cualquier análisis de demanda y uso de la bicicleta
debe partir de un estudio pormenorizado de las variables que influyen en este comportamiento y
su relación directa con el contexto objeto de estudio. El conocimiento de esas variables puede ser
directo (tomando información directa de estudios sobre este sistema de transporte) o requerir la
interacción con los usuarios, tarea absolutamente necesaria para aquellos factores con alto
componente psicológico.
Esta interacción con los usuarios se puede realizar a través de varias formas como
identificando sus gustos, intereses, necesidades, estilo de vida, motivación y a la vez sus
inquietudes siendo todas de gran importancia a la hora de establecer un perfil. La exigencia de
determinar el uso y la demanda en un sistema de transporte tan complejo, con recursos limitados,
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hace necesario recurrir a la estadística y las encuestas, que son técnicas utilizadas para recolectar
datos e información que luego serán procesados generando así estadísticas e informes que permitan
tomar decisiones a partir de los resultados obtenidos. Se debe prestar especial atención al diseño
de las encuestas, pues es un factor que definitivamente marca la calidad de la información a
recolectar.
Al final esta información debe ser tratada de tal forma que permita sacar el mayor
rendimiento posible y que responda a los objetivos inicialmente planteados. Será entonces
necesario escoger las metodologías más adecuadas para representar el comportamiento de este
grupo de usuarios de la bicicleta sin perder de información valiosa durante el proceso.
Inicialmente se definieron las necesidades de conocimiento que se querían cubrir y alinear
con los objetivos del estudio. Para este caso, la exploración de variables respondió en parte a la
necesidad de conocimiento de cómo funciona este sistema de transporte al interior de la
Universidad de la Salle, particularmente en la sede Chapinero, cómo es la movilidad de estos
usuarios y qué características particulares hacen que le realicen cualquier tipo de mantenimiento a
su bicicleta y la usen como medio de transporte.
De otra parte, considerando el concepto de metodología “como un saber que se va
modificando en relación con la aparición de nuevas técnicas, de nuevos instrumentos, de nuevos
modelos conceptuales y de modos innovadores de indagar los fenómenos de la realidad” (Abreu,
2012), se abordó esta investigación alineado al rigor metodológico y sujetos a la implementación
del instrumento mas adecuado para el levantamiento de la información. Particularmente la
movilidad en la bicicleta es especialmente sensible a esta influencia del contexto, es decir que cada
tipo de población tiene condicionantes propios y diferenciadores, por ejemplo, estudiantes,
ciclistas aficionados, empleados.

63

4.1. Enfoque Metodológico
Esta investigación se llevó a cabo bajo un enfoque cuantitativo dado que se utilizó la
recolección de datos para probar la hipótesis y con base en la medición numérica y el análisis
estadístico poder establecer pautas de comportamiento (Sampieri, 2014).
La ficha técnica de este estudio es la siguiente:
Tabla 1. Ficha técnica y resumen del marco metodológico
MARCO METODOLÓGICO
Tipo de estudio
Instrumento utilizado
Población
Margen de error
Nivel de confianza

Tamaño de la muestra

Descriptivo
Encuesta/Cuestionario
374
10%
90%

Observaciones
Consta de 50 preguntas
Usuarios promedio mes
Error muestral deseado
Confiabilidad

55,74

La muestra se trabajó sobre
60 usuarios que fueron
quienes respondieron el
cuestionario.

Fuente: Elaboración propia
De otra parte, el tipo de estudio fue descriptivo ya que se reportaron datos resumidos,
tales como las medidas de tendencia central que incluyen mediana, moda, desviación de la
media, variación, porcentajes, así como la correlación y asociación en las categorías de las
variables.
Las encuestas comúnmente permiten determinar una contrastación empírica, es decir, una
teoría con una realidad. A menudo va más allá de la estadística descriptiva con el fin de sacar
conclusiones (Abreu, 2012). La investigación descriptiva consiste en la recopilación de datos que
describen los acontecimientos y luego organiza, tabula, representa y describe la recopilación de
datos (Glass & Hopkins, 1984). Durante la observación y el acercamiento inicial, se generaron
datos asociados a factores relacionados con el usuario: Datos socio-gráficos como género, edad,
nivel de estudios, estrato socioeconómico y ocupación. De otra parte, se definieron factores ligados
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al uso y mantenimiento de la bicicleta: hábitos y frecuencia de uso, movilidad actual, motivaciones,
percepciones y tipos de mantenimientos. Este estudio fue transversal, es decir, que se realizó en
una población determinada y sus análisis corresponden un momento específico de tiempo.
4.2. La Población
“Una población es el conjunto de todos los casos que concuerdan con una serie de
especificaciones” (Sampieri, 2014). La muestra se categoriza en dos grandes ramas: las muestras
no probabilísticas y las muestras probabilísticas. En las muestras probabilísticas, todos los
elementos de la población tienen la misma posibilidad de ser escogidos para la muestra y se
obtienen definiendo las características de la población y el tamaño de la muestra, y por medio de
una selección aleatoria o mecánica de las unidades de muestreo/análisis. En las muestras no
probabilísticas, la elección de los elementos no depende de la probabilidad, sino de causas
relacionadas con las características de la investigación o los propósitos del investigador (Sampieri,
2014, p.176)
En el caso del uso de la bicicleta en esta sede, la información disponible fue escasa debido
a que los estudios adelantados sobre el particular están encaminados a diagnosticar y desarrollar
la viabilidad de integrar este medio de transporte a un sistema de movilidad sostenible más no
identifican ni definen un modelo especifico de usuario, por lo cual para determinar la población
objeto del estudio inicialmente se tomó como dato referente que la Universidad de la Salle cuenta
con un censo total de 14.283 estudiantes en sus tres sedes en la ciudad de Bogotá (Universidad de
La Salle, 2017); y, dado que la sede Chapinero es la segunda con mayor número de estudiantes, se
consideró como base esta población para desarrollar la investigación.
Inicialmente se solicitó al área de infraestructura de la sede Chapinero, la base de datos de
usuarios de bicicleta registrada durante los últimos dos años (2016 y 2017) pero dicha base de
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datos no se encontró consolidada. Se encontró que la Universidad lleva solamente el registro de
los ingresos diarios de los usuarios de bicicleta clasificados de la siguiente manera:
Tabla 2 Total de ingresos por tipo de usuario - sede Chapinero 2016 - 2017
Ingresos por usuario año 2016
Estudiantes Docentes
17407

Ingresos por usuario año 2017

Personal
Visitantes
Administrativo

535

2634

190

Estudiantes Docentes
17083

1047

Personal
Visitantes
Administrativo
4338

75

Fuente: Elaboración propia
Los usuarios de bicicleta de esta sede en su mayoría son estudiantes y personal
administrativo seguido de docentes y visitantes ocasionales. La información se validó con todos
los ingresos realizados durante 2016 y 2017, semanalmente y de lunes a sábado.
Tabla 3. Total de ingresos de usuarios por día sede Chapinero 2016 - 2017
Ingresos por día 2016
Estudiantes
Personal Administrativo
Docentes
Total
Total general

Lunes a Viernes
16361
2417
478
19256
20576

Ingresos por día 2017
Sábados
1046
217
57
1320

Estudiantes
Personal Administrativo
Docentes
Total
Total general

Lunes a Viernes
15659
4056
954
20669
22468

Sábados
1424
282
93
1799

Fuente: Elaboración propia
Considerando que la información de la tabla 1 y 2 está dada en número de ingresos y que
la participación de los ingresos de los días sábados son muy bajos (5% en promedio), se determinó
para el cálculo de la población, dividir el total de ingresos entre un factor de “5” asumiendo que
los usuarios ingresaron a la sede una sola vez al día. Esto arrojó un total de 4.494 usuarios durante
el 2017. Eventualmente se realizaron análisis comparativos de la información de los dos periodos
reportados sólo para evidenciar tendencias de uso, pero para el análisis definitivo se tomó
únicamente la información correspondiente al año 2017. Cabe anotar que dentro de la información
suministrada por el área de infraestructura se encontró una población de visitantes ocasiónales que

66

representa un 0,005% del total de los usuarios de bicicleta de esta sede, por lo que no consideró
dentro de la investigación.
Una vez realizado el cálculo de los datos de acuerdo con los parámetros anteriormente
citados, los resultados fueron los siguientes:
Tabla 4. Usuarios de bicicleta y promedio mensual - Sede Chapinero 2016 -2017

Año
2016
2017

Total usuarios Prom mes
4115
343
4494
374

Fuente: Elaboración propia
El total estimado de usuarios de bicicletas a la Universidad de La Salle sede Chapinero
durante el año 2017 fue de 4494, es decir 374 usuarios /mes, siendo esta la población que se tomó
para el cálculo de la muestra. Esta población está compuesta por estudiantes (285), personal
administrativo (72) y docentes (17).

4.3. La Muestra
La muestra “es un subgrupo de la población de interés sobre el cual se recolectarán datos,
y que tiene que definirse y delimitarse de antemano con precisión, además de que debe ser
representativo de la población” (Sampieri, 2014).
Teniendo en cuenta el tamaño y características de la población, así como los objetivos y el
enfoque de esta investigación, se realizó un muestreo aleatorio simple a una población de 374
usuarios de bicicleta de la sede Chapinero repartidos entre estudiantes, docentes y trabajadores
administrativos que la utilizan como medio de transporte.
“Las muestras probabilísticas son esenciales en los diseños de investigación descriptivos
como correlacionales-causales donde se pretende hacer estimaciones de variables en la población.
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Estas variables se miden y se analizan con pruebas estadísticas en una muestra, de la que se
presupone que ésta es probabilística y que todos los elementos de la población tienen una misma
probabilidad de ser elegidos. Las unidades o elementos muestrales tendrán valores muy parecidos
a los de la población, de manera que las mediciones en el subconjunto nos darán estimados precisos
del conjunto mayor” (Sampieri, 2014).
Las muestras probabilísticas tienen muchas ventajas; quizá la principal sea que puede
medirse el tamaño del error en nuestras predicciones. Se ha dicho incluso que el principal objetivo
del diseño de una muestra probabilística es reducir al mínimo este error, al que se le llama error
estándar (Johnson, 2014; Brown, 2006; Kalton y Heeringa, 2003; y Kish, 1995).
Para la obtención del tamaño de la muestra a encuestar se recurrió a la utilización de la
fórmula para poblaciones finitas, ya que la investigación está localizada en la Universidad de la
Salle sede Chapinero:
Figura 10. Fórmula para cálculo de la muestra.

Fuente. es.scribd.com

En donde:
N: Es el tamaño de la población o universo (número total de posibles encuestados)
k: Es una constante que depende del nivel de confianza. El nivel de confianza indica la
probabilidad de que los resultados de nuestra investigación sean ciertos. Un nivel de confianza del
90% es igual que decir que la probabilidad de error es del 10%.
Los valores k más utilizados y sus niveles de confianza son:
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e: Es el error muestral deseado. Es la diferencia que debe haber entre el resultado que se obtiene
preguntando a una parte de la población y el resultado que se obtendría si se le preguntara al total
de esta.
p: Es la proporción de individuos de que poseen la característica de estudio. Se suele suponer que
p = q = 0.5 que es la opción más segura.
q: Es la proporción de individuos que no poseen esa característica, es decir, es 1 – p
NOTA: De acuerdo a la fórmula planteada en la figura 11, para poder calcular la muestra, dentro
de la prueba piloto del instrumento se tomó la pregunta N° 17: ¿Realiza usted mantenimiento a su
bicicleta? Si_ No_, para poder calcular el p y el q para este caso. De los diez encuestados, cuatro
respondieron Si y seis respondieron No.
Dado lo anterior y teniendo en cuenta los niveles de confianza más utilizados para este tipo
de estudios, se trabajará con un nivel de confiabilidad del 90% y un margen de error del 10%, los
resultados fueron:
Figura 11. Calculo de la muestra para usuarios de bicicleta Unisalle - Sede Chapinero

k
e
p
q
2

k
e2
N

1.65
10%
0.4
0.6
2.723
1.00%
374

2

n=

n=

n=

374 * (1,65) * 0,4 * 0,6
2

374 * (0,1) + 1,65 * (0,4 * 0,6)
244.3716
4.3834
55.74932701

Fuente. Elaboración propia
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4.4. Instrumentos de recolección de información
4.4.1. La Encuesta.
Dado el enfoque metodológico se esta investigación, para la recolección de la información
se utilizó un cuestionario tipo encuesta. “La finalidad del cuestionario es obtener información de
manera sistemática y ordenada, respecto de lo que las personas son, hacen, opinan, piensan,
sienten, esperan, desean, aprueban o desaprueban respecto del tema objeto de investigación” (Yuni
& Urbano, 2014), es decir se implementó para obtener información de manera organizada y que
respondiera a la solución de los objetivos anteriormente planteados.
Para esta implementación se analizaron los diferentes tipos de encuestas según Yuni &
Urbano (2014):
a) Según sea la persona que los implemente:
✓ Cuestionarios de administración directa o cuestionarios auto administrados.
✓ Cuestionarios de administración indirecta.
b) Según sea el modo en que se administre:
✓ Encuestas por correo.
✓ Encuestas personales
Dadas sus múltiples ventajas y veracidad en la recolección de la información, en este caso
las encuestas se realizaron de forma personalizada dentro de las instalaciones de la sede. Se
tuvieron en cuenta parámetros de diseño y estructuración basados en ejemplos y lineamientos
citados en literaturas especializadas (Sampieri, 2014).
La recopilación de información necesaria para formar la base estadística se realizó en un
periodo de tiempo de 30 días y se aplicó a estudiantes de jornada diurna, personal administrativo
y docentes de la sede Chapinero. También se realizó validación previa del instrumento inicial
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mediante prueba piloto para testear y realizar ajustes antes de la salida en vivo. En esta encuesta
piloto se recomendó introducir preguntas abiertas que permitieran identificar carencias no
observadas y que podrían ser incorporadas en el cuestionario final.
4.5. Diseño de instrumento.
Dentro de la consolidación y el diseño de instrumento se partió de la identificación de una
problemática al interior de la empresa Biciclópolis S, A.S. ubicada en Bogotá y dedicada a la venta
y mantenimiento de bicicletas y accesorios, la cual está fortaleciendo su modelo de negocio y
estima ampliarse a nuevos mercados, dentro de los cuales se encuentra la población universitaria.
Se observó que para consolidar una estrategia clara requería identificar las características afines a
esta población por lo que surgió la necesidad de establecer el perfil de usuario de bicicleta.
Posteriormente se plantearon los objetivos, general y específicos, que respondieran a esa
problemática y una vez definidos se dio inicio a la revisión teórica que soporta y sustenta la
caracterización de este perfil y que ha conducido a la identificación de las variables y a la
determinación del enfoque que debía tener la investigación.
Inicialmente se validaron los antecedentes del uso de la bicicleta, las investigaciones que
existen referentes al estudio de los usuarios de bicicleta tanto a nivel local como internacional y
los avances desde la academia (Universidades públicas y privadas) en este sentido. Posteriormente
se abordaron los conceptos desde el comportamiento del consumidor (Philip Kotler, Gary
Armstrong), las diferentes variables que influencian este comportamiento (Estilo de vida,
personalidad, valores, actitud y emociones y las teorías que los soportan: Teoría freudiana y
“personalidad del producto”, Teoría de las motivaciones, teoría de los rasgos (Shiffman & Kanuk),
la teoría de las necesidades (Henry Murray). También su relación e importancia con la
segmentación y los diferentes tipos de segmentación. Dentro de esta revisión teórica se validaron
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los diferentes tipos de perfiles aplicados y algunas de sus características según la disciplina a la
que pertenecían (perfil informático, perfil psicológico y perfil psicográfico) y las variables más
relevantes para la caracterización de un buen perfil.
Una vez realizada la revisión teórica, y con soporte en los hallazgos encontrados, se
comenzó con la consolidación de la metodología que se debía utilizar para la recopilación de
información que permitiera consolidar acertadamente un perfil de usuario. Una vez revisada la
sustentación teórica respectiva, se definió que el enfoque de la investigación sería cuantitativo y
de tipo descriptivo (Sampieri, 2014).
Para esta recopilación se determinó que el instrumento a implementar sería un cuestionario
tipo encuesta que lograra consolidar información sobre las variables mencionadas y que sería de
tipo personalizada y aplicada dentro de las instalaciones de la sede Chapinero. Dicho instrumento
se elaboró con un total de 50 preguntas con previa revisión y aprobación por parte de un asesor
externo especializado en este tipo de instrumentos. Una vez desarrollado el instrumento se hizo el
levantamiento de la información de usuarios actuales de bicicleta dentro de la sede, estableciendo
así la población objeto del estudio.

4.5.1. Variables.
La variable criterio es el mantenimiento periódico de la bicicleta, y las variables predictoras
son el perfil de consumidor determinado por el estilo de vida, la personalidad, los valores y la
actitud, descritas en el marco teórico y definidas como aparecen a continuación:
Estilo de vida:
✓ Actividades relacionadas con la bicicleta: formas de uso, frecuencia de uso, uso individual
o en grupo, etc.
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✓ Intereses sobre los temas relacionados con bicicletas: conjunto de expectativas que el
individuo se plantea sobre cualquier asunto relacionado con la bicicleta
✓ Opiniones sobre la bicicleta: consideraciones del individuo sobre la forma como valora
cualquier asunto relacionado con la bicicleta
Personalidad:
✓ Motivación
✓ Asumir riesgos
✓ Conducta
Valores:
✓ Ambientalista
✓ Honestidad
Actitudes:
✓ Afectivo: conjunto de emociones del consumidor hacia el objeto que puede ser consumido
✓ Cognitivo: conjunto de pensamientos del consumidor hacia el objeto que puede ser
consumido
✓ Comportamental: conjunto de acciones que suscita en el consumidor el objeto que puede
ser consumido

4.5.2. Categorías orientadoras.
Dentro de las categorías orientadoras del estudio se encuentran las siguientes que
configuran el perfil del usuario de bicicleta:
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✓ Estilo de vida: es el conjunto de actitudes de un individuo que configura el modo como el
individuo se comporta ante la sociedad. Es una forma individual de comportamiento, a fin de
buscar los objetivos deseables. El estilo de vida de una persona influye directamente en sus
hábitos de consumo en función de características individuales inherentes que han sido
moldeadas por la interacción social a medida que la persona evoluciona en el ciclo de vida.
✓ Personalidad: rasgos y características que definen el comportamiento de una persona, por
ejemplo: independientes, impulsivos, extrovertidos o introvertidos, alegres, entre otros.
✓ Valores: son creencias o convicciones que definen el perfil psicográfico como: nacionalista,
conservador o abierto al cambio, familiar, etc.
✓ Actitud: es una predisposición aprendida por el individuo, formada a partir de sus experiencias
e informaciones obtenidas, que lo influyen a actuar favorable o desfavorablemente en relación
con un determinado objeto.
✓ Emociones: son todos aquellos factores que influyen en las decisiones positivas o negativas
que toman los consumidores.

A continuación, se relaciona una propuesta preliminar de la información recopilada durante
el desarrollo de la metodología a manera de guía, haciendo la salvedad de que tuvo ajustes a lo
largo del proceso de implementación:
a) Datos psicográficos y económicos:
Cualquier dato socio - económico que tenga alguna correlación con los niveles de uso de la
bicicleta es importante. Lo más relevantes serían:
•

Edad

•

Nivel de estudios
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•

Ocupación

•

Estrato social

b) Estado de su movilidad actual
A fin de evaluar sus hábitos de uso, frecuencias y nivel general de satisfacción respecto a su
movilidad:
•

Actividades habituales y ocasionales del usuario

•

Frecuencia de uso

•

Tiempo de uso diario de la bicicleta

•

Factores decisores de uso

•

Distancia y tiempos de desplazamientos

•

Origen y destino de los desplazamientos

c) Factores relacionados con el uso de la bicicleta
Con el fin de establecer la frecuencia y tipo de mantenimiento (preventivo o correctivo) que
realizan a su bicicleta, lugares donde realizan mantenimientos, percepciones y expectativas al
respecto:
•

Tipos de mantenimiento que realiza a su bicicleta

•

Periodicidad de los mantenimientos

•

Hábitos y costumbre respecto del mantenimiento preventivo

•

Percepción del mantenimiento periódico a su bicicleta

4.6. Prueba piloto y aplicación del instrumento

Teniendo definida la metodología y el tipo de muestreo a trabajar, se procedió a realizar
una prueba piloto del instrumento, aleatoriamente, a diez usuarios dentro de la sede, con el fin de
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determinar la viabilidad y el nivel aceptación del instrumento por parte de los encuestados. Una
vez aplicada esta prueba no se evidenciaron errores o ajustes representativos al cuestionario,
tampoco al tiempo que les tomó responder o al orden de las preguntas. El tiempo promedio para
llenar una encueta fue de 10 minutos y los encuestados manifestaron que, a pesar de contestar 50
preguntas, la información era clara, concreta y de fácil diligenciamiento.
Finalmente, luego de aplicar la prueba piloto y calcular el tamaño de la muestra, se procedió
con previa autorización del área de infraestructura, con la implementación de las encuestas a los
usuarios. Con el apoyo del área de seguridad, se abordó a los respondientes en la portería de ingreso
a la sede, para que a su retiro de la institución entregaran la encuesta diligenciada. En total se
lograron 60 encuestas diligenciadas durante un tiempo aproximado de una semana.
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5. Análisis de la Información
El presente estudio presentó una tipología cuantitativa para el análisis del problema de
investigación, en la que se realizó un estudio de tipo descriptivo multidimensional mediante la
aplicación de una encuesta y el análisis de los datos recopilados a través de tablas de contingencia
en el programa SPSS. Este sistema facilita crear un archivo de datos en una forma estructurada y
también organizar una base de datos que puede ser analizada con diversas técnicas estadísticas.
Esta herramienta permite efectuar tanto análisis estadísticos tanto básicos como avanzados
y generar reportes descriptivos con información de diferentes variables (Cabrera, Castañeda,
Navarro, & De Vries, 2010).
5.1. Hallazgos preliminares en la población y muestra
En cuanto a la población, dentro de la información suministrada por el área de
infraestructura de la sede Chapinero se encontraron los siguientes datos preliminares sobre los
usuarios de bicicleta que accedieron a la sede durante los años 2016 y 2017:
Tabla 5. Grupos de usuarios de bicicleta y promedio mensual - Sede Chapinero 2016 -2017

Estudiantes
Administrativos
Docentes

Año 2016
Total Prom mes
3482
290
527
44
106
9
4115

Año 2017
Total Prom mes
3415
285
869
72
210
18
4494

Fuente: Elaboración propia
De acuerdo con la tabla 4, el total de usuarios de bicicleta de la sede Chapinero en el año
2017 creció un 9% respecto al año inmediatamente anterior y siendo el grupo de docentes el de
mayor crecimiento durante el 2017 con un 96% más de usuarios frente al año 2016. Las áreas
administrativas son la población que más crece en el 2017, con 341 usuarios más que en el año
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2016 y un promedio mes de 72 usuarios. La población de usuarios estudiantes decrece un 2%
durante el año 2017.
Gráfico 4. Participación de usuarios de bicicleta - Sede Chapinero 2017
80%
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Fuente: Elaboración propia.
Este gráfico indica que, durante el año 2017, en la sede Chapinero, los estudiantes tiene la
mayor participación (76%) de usuarios de bicicleta seguidos por las áreas administrativas (19%) y
los docentes (5%).
Gráfico 5. Promedio de usuarios de bicicleta por mes - sede Chapinero 2016 vs 2017
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Fuente: Elaboración propia.
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Gráfico 6. Estudiantes usuarios de bicicleta por mes - sede Chapinero 2016 vs 2017
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Fuente: Elaboración propia.
Gráfico 7. Área administrativa - usuarios de bicicleta por mes - Sede Chapinero 2016 vs 2017
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Fuente: Elaboración propia.
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Gráfico 8. Docentes usuarios de bicicleta por mes - sede Chapinero 2016 vs 2017
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Fuente: Elaboración propia.
Los gráficos 6,7 y 8 muestran los diferentes grupos de usuarios de bicicleta de la sede
Chapinero donde se evidencia un comportamiento similar mes a mes para las tres poblaciones
investigadas: estudiantes, administrativos y docentes.
Para los tres grupos y en ambos periodos de tiempo (2016-2017), los meses con menos
usuarios durante el año son enero, junio, julio y diciembre. Para los tres grupos y en ambos
periodos de tiempo (2016-2017), los meses con más usuarios durante el año son agosto,
septiembre, octubre y noviembre. Es decir que el segundo semestre del año generalmente presenta
mayor tráfico de usuarios.
Es de resaltar que los biciusuarios de áreas administrativas y docentes aumentaron
notoriamente su participación durante el 2017. Por el contrario, los estudiantes decrecen
levemente. A continuación, se validarán los resultados de las encuestas aplicadas y sus análisis
respecto a los objetivos planteados para esta investigación.
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5.2. Análisis de datos demográficos del usuario
5.2.1. Género
Gráfico 9. Género

Fuente: Elaboración propia.
Nota: Todos los gráficos tienen como base 60 encuestados.
El gráfico anterior muestra la participación por género de la población encuestada. Se
encuestaron 60 personas de las cuales 15 son mujeres que representan el 25% y 45 hombres
corresponde al 75%.
5.2.2. Rango de edad
Gráfico 10. Rango de edad

Fuente: Elaboración propia.
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Este gráfico muestra los diferentes rangos de edad dentro de la población encuestada. El
50% de los usuarios tienen edades hasta 25 años (mediana), el 42% de los encuestados tienen
edades comprendidas entre 21 a 25 años, siendo este rango el más representativo, seguidos por los
rangos 16 a 30 años con un 23% y 26 a 30 años con un 18% de la participación respectivamente.
El 75% de los encuestados tienen edades que oscilan entre 16 a 30 años. (cuartiles 75%).
5.2.3. Estrato
Gráfico 11. Estrato

Fuente: Elaboración propia. Base: 60 encuestados
Este gráfico permite observar la participación por estrato socioeconómico de los usuarios
encuestados. La concentración de la mayoría de los biciusuarios están en los estratos 2,3 y 4 con
un 91,67% (porcentaje acumulado), el estrato 3 es el más representativo con un 60%, seguido por
los estratos 4 con el 20 % y el estrato 2 con el 11,67%.
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5.2.4. Localidades
Tabla 6. Frecuencias por localidad
Localidad
Frecuencia
Válido

Teusaquillo

Porcentaje

10

16,7%

Engativá

9

15,0%

Usaquén

6

10,0%

Suba

5

8,3%

Barrios
Unidos
Kennedy

5

8,3%

4

6,7%

Chapinero

3

5,0%

Fontibón

2

3,3%

Rafael Uribe

2

3,3%

San
Cristobal
Bosa

2

3,3%

1

1,7%

Ciudad
Bolivar
Ciudad
Bolívar
Kenedy

1

1,7%

1

1,7%

1

1,7%

Martires

1

1,7%

Mártires

1

1,7%

Puente
aranda
Santa fé

1

1,7%

1

1,7%

Soacha

1

1,7%

Usme

1

1,7%

Perdidos
Total

2

3,3%

60

100,0%

Fuente: Elaboración propia.
La tabla muestra la participación por localidades de los usuarios encuestados. Las tres
localidades que más se destacan son Teusaquillo, Engativá y Usaquén. De estas, la más
representativa es la localidad de Teusaquillo con un 16,7%, (esto debido seguramente a su cercanía
con la sede), la siguen la localidad de Engativá con el 15% y Usaquén con un 10% de la
participación. Las localidades con menor participación son Soacha y Usme con un 1%
respectivamente, esto debido probablemente a que son las más alejadas de esta sede.
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5.2.5. Nivel de estudios
Gráfico 12. Nivel de estudios

Fuente: Elaboración propia.
En el gráfico N°12 se puede apreciar el nivel de estudio de los usuarios. Se observa que el
82% de los encuestados son estudiantes de pregrado, siendo esta la población más representativa
de la biciusuarios en esta sede. Lo siguen posgrados con un 11% (doctorado y maestría, no hay
usuarios de especialización) y otros como bachilleres y técnicos que representan el 5% de los
encuestados. La mayoría de las personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte en la
sede son los estudiantes de décimo semestre con un 20% de participación y los de octavo semestre
con una 15%. También se observa que en la medida que aumenta el semestre aumenta el uso de la
bicicleta dentro de los estudiantes de pregrado.
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5.2.6. Ocupación
Gráfico 13. Ocupación

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra las diferentes ocupaciones de la biciusuarios encuestados. El 78% de
los usuarios de bicicleta son estudiantes (moda). La categoría más sobresaliente de usuarios de
bicicleta es la de estudiantes de pregrado con un porcentaje del 50%, también existe un grupo que
son estudiantes y empleados parciales que representan el 28%, finalmente el tercer grupo de mayor
participación es el personal administrativo con un 10%. El resto de las categorías aportan muy
poco.
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5.2.7. Principal razón por la que usa la bicicleta
Gráfico 14. Principal razón por la que usa la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico indica las principales razones por las que los encuestados usan la bicicleta.
Dado que la pregunta era de respuesta múltiple, del total de los encuestados, hubo 82 respuestas,
siendo la categoría de transporte/movilidad la más citada con una participación del 61%, seguida
de ejercicio con un 25,6% y salud/médica con un 6,1%. Las categorías menos representativas de
uso son economía y medio ambiente con un 1,2% cada una. Lo anterior indica para estos usuarios,
la bicicleta sigue siendo la mejor alternativa de movilidad y desplazamiento para ir a la
universidad, así como un medio de transporte que cuida su salud y mejora su calidad de vida.
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5.2.8. Distancia aproximada que recorre diariamente en su bicicleta
Gráfico 15. Distancia aproximada que recorre diariamente en su bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico clasifica los rangos de distancias recorridas diariamente por los usuarios. El
55% de los usuarios de bicicleta de esta sede recorre hasta 12 km por día, siendo entre 6 a 8 km la
distancia más citada con el 26,32%. La siguen las distancias entre 13 a 20 km y más de 20 km con
una 22,81% de participación cada una. Esto indica que las distancias más recorridas diariamente
por los biciusuarios pueden ir desde 6 km hasta 20 km.
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5.2.9. Uso principal que le da a su bicicleta

Gráfico 16. Uso principal que le da a su bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra el uso principal que le dan a la bicicleta. Dado que es una pregunta de
respuesta múltiple, de un total de 60 encuestados, uno no contestó y hubo un total de 70 respuestas.
El 57,1% de las respuestas indican que la utilizan como medio de transporte, sólo para venir a la
universidad un 18,6% y le dan un uso recreativo (ciclovía) un 11,4%. El 12,8% restante la usa para
realizar ciclismo de ruta y de montaña. Es decir, prevalece su uso principalmente como medio de
transporte a la universidad.
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5.2.10. Con qué frecuencia usa la bicicleta

Gráfico 17. Con qué frecuencia usa la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

De acuerdo con este gráfico, el 60% de los usuarios utiliza la bicicleta todos los días y de
cuatro a cinco días un 26,67%. Es decir que la gran mayoría, el 87% de los encuestados, usa su
bicicleta como mínimo cuatro veces a la semana.
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5.2.10. Principales inconvenientes al desplazarse en bicicleta
Gráfico 18. Principales inconvenientes al desplazarse en bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra los principales inconvenientes que los usuarios manifiestan al
desplazarse en bicicleta. Debido que es una pregunta de respuesta múltiple, de un total de 60
encuestados, hubo un total de 100 respuestas. De acuerdo con esto los principales inconvenientes
que se les presentan al desplazarse en bicicleta son la falta de vías adecuadas con un 40%, la falta
de asistencia mecánica y falta de seguridad con un 18% cada una y la falta de parqueadero con un
17%.
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5.2.11. Factores claves para venir en bicicleta a la universidad
Gráfico 19. Factores claves para venir en bicicleta a la universidad

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra los principales factores que los usuarios tienen en cuenta para decidir
venir a la universidad en bicicleta. Como es una pregunta de respuesta múltiple, de un total de 60
encuestados, hubo un total de 119 respuestas. Según los usuarios los factores que inciden para ir
en bicicleta a la universidad son principalmente el transporte público incómodo con un 31% de
participación, seguido de ahorro de dinero con el 30% y los de menor importancia son para hacer
ejercicio y por estar de moda con un 19% cada uno.

91

5.2.12. Factores más importantes a la hora de elegir una bicicleta
Gráfico 20. Factores más importantes a la hora de elegir una bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra los factores más relevantes para los usuarios al momento de elegir una
bicicleta. Debido a que esta pregunta era de respuesta múltiple, del total de los encuestados, sólo
el 60% respondió correctamente dando una escala según el factor de importancia, los demás
encuestados sólo marcaron uno de los factores. Los factores con más impacto a la hora de elegir
una bicicleta fueron en su orden: la calidad, la comodidad y la marca, estos representan el 60%.
Los que menos relevancia tienen a la hora de elegir son el peso, el precio y la apariencia.
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5.2.13. Cuánto tiempo usa su bicicleta en promedio en un día normal
Gráfico 21. Cuánto tiempo usa su bicicleta en promedio en un día normal

Fuente: Elaboración propia.

Como se observa en el gráfico, el tiempo promedio que más utilizan la bicicleta en un día
normal es de 1 a 2 horas, lo que representa un 32,20%. También suele usarla más de dos horas,
esto es el 18,64% y en general la gran mayoría, cerca del 68% usa su bicicleta por lo menos 45
minutos al día.
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5.2.14. Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o lugar de
trabajo hasta la universidad
Gráfico 22. Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o lugar de
trabajo hasta la universidad

Fuente. Elaboración propia.

El gráfico compara el tiempo que dura el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o
lugar de trabajo hasta la universidad. El rango de tiempo que más se demoran es de 30 a 60 minutos
lo que representa un 47%. El segundo rango más marcado es el de 20 a 20 minutos y representa
un 27%. En general el 57% de los usuarios se demora más de 30 minutos en desplazarse hasta la
universidad.
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5.2.15. Desde hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a la universidad
Gráfico 23. Desde hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a la universidad

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico indica cuanto tiempo hace que usa la bicicleta para ir a la universidad. La
mayoría de los usuarios encuestados la está usando desde hace 1 a 2 años, esto representa el 34%.
También hay algunos que la están usando hace más de 2 años, el 27%. En general el 61% de los
usuarios usa su bicicleta para ir a la universidad hace más de un año.

5.3. Análisis de las características psicográficas (Personalidad, actitud, estilo de vida)
Para analizar las características psicográficas de los usuarios se utilizó el programa SPSS
y se aplicó un análisis factorial exploratorio, que es una técnica estadística que permite asociar
variables a fin de establecer las características psicográficas del usuario de bicicleta, esta
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herramienta permite establecer grupos de variables con criterios homogéneos, logrando un análisis
más acertado.
Gráfico 24. Análisis factorial de componentes - características psicográficas (actitud, estilo de
vida)

Fuente: Elaboración propia.

Al realizar el análisis del gráfico, se crearon dos componentes (grupos) que explican el
comportamiento frente al uso de la bicicleta.
✓ Grupo 1: Las calificaciones dadas por los usuarios de bicicletas que realizan mantenimiento
y la usan como medio de transporte, se pueden resumir en que es saludable, no contamina
y ahorra gastos, este componente hace referencia aspectos personales y medio ambiente.
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✓ Grupo 2: Se resumirían en tres ítems: ahorra tiempo, evita problemas de tráfico y genera
comodidad, este componente básicamente hace referencia a calidad de vida de los
encuestados.
5.3.1. Razones que suelen motivar al uso de la bicicleta
Tabla 7. Razones que suelen motivar al uso de la bicicleta

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

No contamina

Es saludable
y mantiene en
forma

Ahorrar
gastos de
gasolina o
parqueadero

Evitar
problemas de
tráfico o
parqueadero

Ahorra
tiempo

Es más
cómodo que
usar otros
transportes

No tiene otro
tipo de
vehículo

3.4%
1.7%
5.2%
12.1%
5.2%
72.4%

1.7%
1.7%
1.7%
5.2%
6.9%
19.0%
63.8%

1.8%
3.6%
1.8%
5.5%
1.8%
12.7%
5.5%
67.3%

1.8%
1.8%
3.5%
3.5%
5.3%
7.0%
15.8%
61.4%

1.7%
3.4%
1.7%
6.9%
12.1%
13.8%
60.3%

1.7%
3.4%
1.7%
3.4%
10.3%
15.5%
63.8%

28.6%
3.6%
5.4%
3.6%
3.6%
3.6%
3.6%
8.9%
3.6%
35.7%

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico anterior muestra una sería de razones que motivan el uso de la bicicleta. Los
usuarios debían calificar dentro de una escala de 1 a 10, siendo 1 la menos importante y 10 la más
importante. Se puede observar que la razón de uso principal dentro de los usuarios encuestados es
que no contamina, seguida por ahorro de gastos en gasolina y parqueadero. También se destacan
otras motivaciones como que es un medio de transporte saludable y más cómodo que otros.
Finalmente evitar los problemas de tráfico es un aspecto relevante que también motiva el uso.
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5.3.2. Criterios y percepciones sobre el uso de la bicicleta
Tabla 8. Criterios y percepciones sobre el uso de la bicicleta

En desacuerdo

23.6%

17.9%

7.1%

3.6%

En mis redes
sociales sigo a
ciclistas y
considero que
son referentes
que me
motivan a usar
bicicleta
43.6%

Parcialmente en desacuerdo

5.5%

7.1%

5.4%

16.4%

14.5%

1.8%

14.5%

7.3%

5.5%

Parcialmente deacuerdo

27.3%

26.8%

26.8%

-

10.9%

28.6%

43.6%

20.0%

10.9%

De acuerdo

43.6%

48.2%

60.7%

80.0%

30.9%

69.6%

30.9%

56.4%

70.9%

CRITERIOS

Existe una La mayoría de Considero
Usar la bicicleta
tendencia
las personas
que la
como medio de
marcada hacia que vienen a la bicicleta es el
transporte aporta
el uso de la
universidad mejor medio
en gran medida a
bicicleta en la deberían venir de transporte
mi salud
Universidad
en bicicleta
que existe

Aún si tuviera la
oportunidad de
Me preocupo En mi familia
venir a la
porque mi
por tradición se
Universidad en
bicicleta esté
ha promovido
carro todos los
siempre en muy el uso de la
días no dejaría
buen estado
bicicleta
de venir en
bicicleta
10.9%
16.4%

Me gusta salir
a montar
bicicleta con
grupos de
amigos
12.7%

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico resume diferentes criterios y percepciones respecto al uso de la bicicleta. Los
usuarios debían calificarlos dentro de cuatro categorías según su apreciación: En desacuerdo,
parcialmente en desacuerdo, parcialmente de acuerdo y de acuerdo. Se puede observar que algunas
de las consideraciones con las que más están de acuerdo respecto al uso de la bicicleta, son su
aporte a una buena salud, salir a montar bicicleta con grupos de amigos y tener su bicicleta en buen
estado. De igual consideran que es el mejor medio de transporte que existe y que sería la primera
opción para movilizarse a la universidad, aún si pudieran hacerlo en carro. Están parcialmente de
acuerdo con que el uso de la bicicleta es promovido por tradición familiar. Siguen ciclistas
referentes en sus redes sociales, pero no los consideran una motivación para usar la bicicleta.
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5.3.3. Criterios y percepciones sobre el mantenimiento de la bicicleta
Tabla 9. Criterios y percepciones sobre el mantenimiento de la bicicleta

CRITERIOS

Generalmente Una bicicleta
sé en que
solo requiere Las bicicletas
momento se mantenimiento no necesitan
deben cambiar si en algún mantenimient
las piezas de momento se o preventivo
mi bicicleta
daña

Al momento de
Si mi bicicleta
relizarle
empieza a
Alguna vez mi
Únicamente
Estaría
Suelo ponerle a
mantenimiento a
presentar fallas
bicicleta
llevo mi
dispuesto a
mi bicicleta
mi bicicleta, es
prefiero
presentó fallas
bicicleta al taller pagar por un
accesorios o
más importante
comprar otra o
porque la usé
cuando
servicio de
algo decorativo
un buen
dejar de usarla
mucho tiempo
presenta alguna mantenimiento
para que se vea
diagnóstico que el
antes que
sin hacerle
falla
a domicilio.
mejor
precio del
llevarla a
mantenimiento
servicio.
arreglar
14.5%
39.3%
32,1%
76.4%
26.8%
25.9%

Realizar
mantenimiento
preventivo y
correctivo a mi
bicicleta, me
hará sentir más
seguro

En desacuerdo

16.1%

73.2%

72.7%

Parcialmente en desacuerdo

7.1%

12.5%

20.0%

3.6%

12.5%

12,5%

16.4%

7.1%

5.6%

-

Parcialmente deacuerdo
De acuerdo

19.6%
57.1%

8.9%
5.4%

7.3%

21.8%
60.0%

17.9%
30.4%

14,3%
41,1%

7.3%

17.9%
48.2%

24.1%
44.4%

25.0%
67.9%

7.1%

Fuente: Elaboración propia.
Este gráfico resume diferentes criterios y percepciones respecto al mantenimiento de la
bicicleta. Los usuarios debían calificarlos dentro de cuatro categorías según su apreciación: En
desacuerdo, parcialmente en desacuerdo, parcialmente de acuerdo y de acuerdo. Se puede observar
que algunas de las consideraciones con las que más están de acuerdo respecto a este tema es que
piensan que realizar un mantenimiento preventivo o correctivo los hace sentir más seguros y
generalmente saben en qué momento deben cambiar las piezas de su bicicleta.
De otra parte, en caso de que la bicicleta empiece a presentar fallas, no están de acuerdo
con comprar una nueva antes que llevarla a arreglar. Tampoco están de acuerdo con que no se
necesite realizar mantenimientos preventivos y que sólo se deba arreglar cuando presente alguna
falla. Es decir, en general son muy conscientes del mantenimiento y el buen estado que debe tener
su bicicleta.
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5.4. El mantenimiento de la bicicleta
Gráfico 25. El mantenimiento de la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Como se observa en el gráfico, la mayoría de los usuarios, casi el 90% realizan algún tipo
de mantenimiento a su bicicleta. Es decir, existe una conciencia a revisar o reparar su bicicleta y a
estar pendiente de su adecuado funcionamiento.
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5.4.1. Como realiza el mantenimiento a la bicicleta
Gráfico 26. Como realiza el mantenimiento a la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico muestra que el 57%, es decir la mayoría de los usuarios prefiere llevar su
bicicleta a un sitio especializado (taller o bicicletería) para que le realicen mantenimiento. El 22%
la lleva donde le recomienden amigos o conocidos y el 19% le realizan el mantenimiento ellos
mismos.
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5.4.2. Cuanto estaría dispuesto a pagar por un mantenimiento
Gráfico 27. Cuanto estaría dispuesto a pagar por un mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico indica que casi la mitad de los encuestados (49%) estarían dispuestos a pagar
entre $50.000 y $100.000 por un mantenimiento a su bicicleta. Existe otro grupo de usuarios (46%)
que sólo pagaría hasta $50.000 por un mantenimiento. En términos generales todos los encuestados
estarían dispuestos a pagar por que le realicen mantenimiento a su bicicleta.
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5.4.3. Principales aspectos al elegir un taller de mantenimiento
Gráfico 28. Principales aspectos al elegir un taller de mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico muestra los factores más importantes para los usuarios al momento de elegir
un taller para el mantenimiento de su bicicleta. En primer lugar, está la ubicación, seguido del
factor económico (costo) y finalmente que sea referido o bien recomendado. Estos tres factores
representan el 95 %. Los factores como calidad y servicio no son tan relevantes.
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5.4.4. Mantenimientos preventivos que realiza a la bicicleta
Gráfico 29. Mantenimientos preventivos que realiza a la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico muestra los diferentes tipos de mantenimiento preventivos que realizan los
usuarios a su bicicleta. Hay cuatro tipos de mantenimientos muy marcados que suelen hacer los
usuarios y estos representan el 67,7% del total. El primero y el más frecuente es la revisión de
frenos, es el 20%. Luego está el lavado general con un 16,8% y lo siguen la revisión de llantas y
la revisión de marco y rines con un 15,4% cada uno.
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5.4.5. Mantenimientos correctivos que realiza a la bicicleta
Gráfico 30. Mantenimientos correctivos que realiza a la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico muestra los diferentes tipos de mantenimiento correctivos que realizan los
usuarios a su bicicleta. Hay tres tipos de mantenimientos muy frecuentes que suelen hacer los
usuarios y estos representan el 65% del total. El primero y el más recurrente es la despinchada
que es el 28,7%. Luego le siguen el reemplazo de guayas y ajuste de cadena con el 18,1% de
participación cada uno.
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5.4.6. Como califica su conocimiento sobre bicicletas
Gráfico 31. Cómo califica su conocimiento sobre bicicletas

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico muestra que la mayoría de los usuarios (58%) considera que su conocimiento
general sobre la bicicleta es regular vs un 24% que consideran que su conocimiento sobre el tema
es alto. En general el 82% de los usuarios encuestados manifiestan tener un conocimiento
importante sobre este tema, lo que podría incidir en el adecuado y oportuno mantenimiento que le
realicen a su bicicleta.
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5.4.6. Tiempo de desplazamiento a la universidad y como realiza el mantenimiento
Gráfico 32. Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o lugar de
trabajo hasta la universidad y cómo realiza el mantenimiento a su bicicleta

Fuente: Elaboración propia.

Este gráfico asocia los diferentes tiempos de desplazamiento desde el hogar o sitio de
trabajo hasta la universidad y como le realizan el mantenimiento a la bicicleta. En un primer cruce
están aquellas personas que recorren de 30 a 60 minutos desde su hogar o trabajo hasta la
universidad y que prefieren realizar el mantenimiento de su bicicleta ellos mismos. En otro grupo
están las personas que se demoran de 20 a 30 minutos que prefieren llevarlo a un sitio que sea
recomendado por un amigo o familiar. Finalmente hay un tercer grupo que son los que más tiempo
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se demoran (más de 60 minutos) y que optan por llevarlo a un sitio especializado (taller) para el
mantenimiento.
5.4.7. Rango de edad y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento
Gráfico 33. Rango de edad y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

Este grafico permite establecer relaciones entre la edad y el valor que pagarían por un
mantenimiento para la bicicleta. En general los usuarios estarían dispuestos a pagar por un
mantenimiento máximo $100.000, siendo las edades de 16 a 30 años los que tienen una disposición
a pagar hasta $50.000 y los mayores de 36 años de $50.000-100.000. Hay un pequeño grupo de
usuarios entre 31 y 35 años que pagarían de $100.000-$200.000 por un mantenimiento.
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5.4.8. Ocupación y cuanto estaría a pagar por mantenimiento.
Gráfico 34. Ocupación y cuánto estaría a pagar por mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

El grafico permite establecer relaciones entre la ocupación y el valor que pagarían por un
mantenimiento para la bicicleta. Se observa que independientemente de ser docente, estudiante o
personal administrativo lo máximo que pagarían por un mantenimiento sería $100.000.
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5.4.9. Nivel de estudios y cómo realiza el mantenimiento
Gráfico 35. Nivel de estudios y cómo realiza el mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

El grafico establece asociaciones entre el nivel de estudio y la forma en que realizan el
mantenimiento a la bicicleta. Se muestra que en general hay una tendencia a llevar la bicicleta a
un sitio especializado para su mantenimiento. Los estudiantes de pregrado de semestres 6 y 7
prefieren hacer el mantenimiento ellos mismos y los de doctorado, técnico y pregrado semestre 3
optan por ir a lugares recomendados por amigos/conocidos.
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5.4.10. Nivel de estudios y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento.
Gráfico 36. Nivel de estudios y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento

Fuente: Elaboración propia.

El grafico busca asociar el nivel de estudio y cuanto estarían dispuestos a pagar por un
mantenimiento. Se observa que sin importar si es de pregrado, posgrado o técnico la suma máxima
a pagar por mantenimiento sigue siendo de $100.000. En el caso del rango doctorado estaría
dispuesto a pagar de $100.000 a $200.000.
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5.4.12. Género y cómo realiza mantenimiento
Gráfico 37. Género y cómo realiza mantenimiento

Fuente: Elaboración propia

El grafico relaciona el género y la forma en que realiza el mantenimiento a la bicicleta. Al
observar el comportamiento de mujeres y hombres, existe diferencias, en tanto, que las mujeres
prefieren para el mantenimiento de su bicicleta llevarlo a un lugar especializado, los hombres
tienen una opinión dividida, pues optan por las tres opciones.

6. Perfil de los usuarios de bicicleta que realizan mantenimiento
Para establecer el perfil de usuario de bicicleta se utilizó la herramienta de Análisis de
correspondencia en SPSS. Esta es “una técnica estadística que se utiliza para analizar, desde un
112

punto de vista gráfico, las relaciones de dependencia e independencia de un conjunto de variables
categóricas a partir de los datos de una tabla de contingencia” (De La Fuente, 2011).
El objetivo del análisis de correspondencias es crear un mapa de la posición relativa de las
variables cualitativas estudiadas con cada uno de sus valores posibles, es decir una posición que
refleje el grado de asociación entre ellas. Una vez organizada y categorizada la información en el
programa SPSS, con esta herramienta de análisis, se validaron asociaciones entre las diferentes
variables desarrolladas en las encuestas con el fin de establecer criterios que permitieran responder
a los objetivos planteados dentro de la investigación soportados en una herramienta estadística
confiable.

6.1. Distancia aproximada recorrida y tiempo de uso de la bicicleta en promedio por día
Gráfico 38. Distancia aproximada de recorrido diaria y cuanto usa su bicicleta en promedio por
día

Fuente: Elaboración propia.
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Este grafico establece asociaciones entre las distancias recorridas y el tiempo de uso de la
bicicleta en promedio al día. Se observa que las personas que usan la bicicleta más de dos horas
diarias recorren cerca de 20 km. De igual forma las personas que usan entre 30 y 45 minutos su
bicicleta recorren entre 3 y 5 km. Los que en promedio la usan de 20 a 30 minutos y de 45 a 60
minutos recorren en promedio de 6 a 8 km. Por último, aquellos que la usan de 1 a 2 horas recorren
de 9 a 12 km y de 13 a 20 km.
6.2. Distancia recorrida diariamente y tiempos de desplazamiento hasta la universidad
Gráfico 39. Distancia recorrida diariamente y cuánto tiempo dura el desplazamiento en bicicleta
desde su hogar o lugar de trabajo a la universidad.

Fuente: Elaboración propia.
El grafico relaciona la distancia recorrida diariamente vs el tiempo de desplazamiento hasta
la universidad. Se observa que existe una asociación directa, puesto que a mayor distancia
recorrida por el usuario en promedio diariamente, mayor es el desplazamiento desde su hogar o
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trabajo a la universidad, aquellos que recorren más de 20 km diarios, son los que mayor tiempo
gastan para llegar a la universidad. En el caso de los que en promedio recorren 6 a 8 km
diariamente, tardan de 20 a 30 minutos en desplazarse a la universidad. Los que tardan de 30-60
minutos para llegar de sus trabajos o hogares a la universidad, recorren en promedio de 13 a 20
km por día. Hay que tener en cuenta que la distancia recorrida diariamente en promedio en la
pregunta realizada es independiente de que usen la bicicleta exclusivamente para llegar a la
universidad.
6.3. Tiempo que usa la bicicleta para ir a la universidad y hace cuánto tiene su bicicleta
Gráfico 40. Desde hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a la universidad y desde hace
cuánto usa usted la bicicleta que tiene actualmente

Fuente: Elaboración propia.
El grafico relaciona el tiempo que usa la bicicleta para ir a la universidad y hace cuanto
tiene la bicicleta. Se observa una clara asociación entre el tiempo de uso de la bicicleta y el tiempo
que tienen los usuarios de desplazarse a la universidad en bicicleta. en tres de las cuatro
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asociaciones los rangos de tiempos son iguales, de 1 a 2 años, de 2 a 6 meses y de 6 a 12 meses.
Esto significa que la bicicleta fue adquirida para usarla para ir a la universidad.
6.4. Rango de edad y con qué frecuencia usa su bicicleta
Gráfico 41. Rango de edad y con qué frecuencia usa usted su bicicleta

Fuente: Elaboración propia.
Este gráfico asocia el rango de edad con la frecuencia que usa la bicicleta. Se observa que
las personas con edades comprendidas entre 21 y 25 años y los de 31 a 35 años usan su bicicleta
entre cuatro y cinco días a la semana. En otro grupo están las personas con edades comprendidas
entre 16 y 20 años, 26 y 30 años y 36 a 40 años, la usan todos los días, Hay un tercer grupo que la
usa entre 2 a 3 veces por semana y son aquellos que tienen mayor de edad de los encuestados, esto
es con edades superiores a 46 años. Esto quiere decir que en general usan su bicicleta mínima
cuatro días a la semana, pero la tendencia es a usarla todos los días. Los usuarios de mayor edad
tienen menor frecuencia de uso.
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6.5. Rango de edad y desde hace cuánto tiempo usa su bicicleta para venir a la universidad
Gráfico 42. Rango de edad y desde hace cuánto tiempo usa su bicicleta para venir a la universidad

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico relaciona la edad y desde hace cuánto usa su bicicleta para ir a la universidad.
Se logra establecer que las personas más jóvenes, es decir de 16 a 20 años, llevan entre 2 a 6 meses
usando la bicicleta para desplazarse a la universidad, en el rango de edad de 31-35 años lo hacen
hace poco tiempo, esto es de 1 a 2 meses. El grupo más grande está en usuarios con edades entre
26 y30 años, 21y 25 años y 46 o más, que llevan más de seis meses usando la bicicleta para llegar
a la universidad. Existe un grupo más reducido de usuarios con edades comprendidas entre 36 y
40 años, se están iniciando en el tema de la bicicleta como medio de transporte para ir a la
universidad.
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6.6. Estrato y cuánto usa su bicicleta en un día normal
Gráfico 43. Estrato y cuanto usa su bicicleta en un día normal

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico asocia el estrato y cuanto usa la bicicleta en un día normal. Las personas de
estrato 4 usan su bicicleta en promedio entre 30 y 45 minutos diarios, los de estrato 2 lo hacen
entre 20 y 30 minutos y más de 2 horas. En el tercer grupo estarán los de estrato 3 y 5 que usan su
bicicleta de 45 minutos hasta dos horas.
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6.7. Estrato y conocimiento sobre bicicletas
Gráfico 44. Estrato y conocimiento sobre bicicletas

Fuente: Elaboración propia.

El gráfico relaciona el estrato y con el conocimiento sobre bicicletas. Se puede observar
que en los estratos 3 y 5 el conocimiento sobre bicicletas es regular, siendo el estrato 4 donde se
tiene un conocimiento regular y alto, sin embargo, la tendencia de estos estratos es a un
conocimiento regular, las personas del estrato 2 consideran tener un conocimiento alto del tema de
las bicicletas.
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6.8. Ocupación y frecuencia de uso de uso de la bicicleta
Gráfico 45. Ocupación y frecuencia de uso de uso de la bicicleta

Fuente: Elaboración propia.
El gráfico asocia la ocupación y la frecuencia de uso de la bicicleta. Se observa gran
concentración al uso de la bicicleta más de cuatro días a la semana (4 a 5 días y todos los días)
siendo los estudiantes y estudiantes/empleados los más determinantes. Por su parte, el personal
administrativo también usa su bicicleta todos los días.
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6.9. Ocupación y desde cuándo usa su bicicleta para venir a la universidad
Gráfico 46. Ocupación y desde cuándo usa su bicicleta para venir a la universidad

Fuente: Elaboración propia.
El gráfico asocia la ocupación y desde hace cuento usa la bicicleta para ir a la universidad.
Se observa que los estudiantes y personal administrativo están usando la bicicleta para venir a la
universidad desde hace 1 o 2 años y más de 2 años. También hay un grupo de estudiantes que lo
está haciendo de 2 a 6 meses y otro grupo de 6 a 12 meses, pero la tendencia general es que la usan
hace más de un año.
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6.10. Nivel de estudios y desde cuándo usa la bicicleta para venir a la universidad
Gráfico 47. Nivel de estudios y desde cuándo usa la bicicleta para venir a la universidad

Fuente: Elaboración propia.
El gráfico relaciona el nivel de estudios y hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a
la universidad. La mayoría de las categorías del nivel de estudios, incluyendo maestría, llevan un
tiempo superior a un año, esto es 1-2 años y más de dos años. En los tiempos de 2 a 12 meses están
los estudiantes de pregrado de semestres 2 y 3. Para el caso del doctorado, estaría en el rango de 1
a 2 meses desplazándose a la universidad en bicicleta. En términos generales tiende a aumentar el
uso de la bicicleta paralelamente a medida que aumenta el nivel de estudios. También se observa
que los estudiantes de posgrado se interesan por comenzar a usarla.
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7. Conclusiones generales
7.1. El uso de la bicicleta en la sede Chapinero
Una vez recopilada la información y analizadas diferentes variables en este estudio, es
posible establecer un perfil de usuario de bicicleta de la Universidad de la Salle Sede Chapinero
en la ciudad Bogotá desde sus características demográficas, psicográficas y todo lo relacionado
con el mantenimiento de la bicicleta.
Inicialmente cabe resaltar que el número de usuarios de bicicleta en esta sede viene
creciendo considerablemente durante el último año. En el 2017 crece un 9%, es decir 379 usuarios
más que en 2016. La población de usuarios está dividida en tres grandes grupos: estudiantes,
docentes y personal administrativo donde los estudiantes tiene la mayor participación (76%),
seguidos por las áreas administrativas (19%) y los docentes (5%).
En esta sede y los meses con más usuarios de bicicleta durante el año son agosto,
septiembre, octubre y noviembre, así como los meses con menos usuarios durante el año
generalmente son enero, junio, julio y diciembre. Es decir que el segundo semestre del año
generalmente presenta mayor tráfico de usuarios. La población de usuarios que más crece durante
el año 2017 son los docentes con un 96% y el personal administrativo con un 63%. Los estudiantes
decrecen apenas un 2% frente al 2016. Es decir que la tendencia al uso de la bicicleta es positiva
a nivel general.
7.2. Características demográficas de los usuarios
Según la población encuestada alrededor del 75% de los usuarios son hombres, pero las
mujeres con el 25% restante son un grupo igualmente representativo de biciusuarios en esta sede.
En general la edad de los usuarios esta entre los 16 y 30 años, siendo el rango entre 21 y 25 años
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el más representativo. Así mismo, la concentración de los usuarios pertenece a los estratos 2, 3 y
4, siendo el estrato 3 el de mayor participación. De igual forma las localidades más destacadas
dentro de la población son Teusaquillo y Engativá, le siguen Suba y Barrios Unidos; es decir que
la mayoría de los usuarios provienen desde las zonas noroccidente y centro occidente de la ciudad
muy seguramente por su cercanía a la sede estudiada (chapinero).
En cuanto al nivel de estudio de los usuarios se observó que el 82% de los encuestados son
estudiantes de pregrado, siendo esta la población más representativa de los biciusuarios en esta
sede. Lo siguen posgrados con un 11% y otros como bachilleres y técnicos que representan el 5%.
La mayoría de las personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte en la sede son los
estudiantes de décimo semestre con un 20% de participación y los de octavo semestre con una
participación del 15%. También se observa que a medida que aumenta el semestre aumenta el uso
de la bicicleta dentro de los estudiantes de pregrado.
Respecto a las distancias que recorren diariamente en bicicleta los usuarios de esta sede,
las distancias más recorridas a diario, los tiempos de desplazamiento diario y los tiempos de
desplazamiento hasta la Universidad más representativos fueron:

N°
1
2
3

Distancia / día
6-8 kms
Más de 20 kms
13-20 kms

Tiempo / día
Más de 2 hrs
1 a 2 hrs
30- 35 mins

Tiempo de recorrido a la
Universidad
30 a 60 mins
20 a 30 mins

Fuente: Elaboración propia.
7.3. Características psicográficas (actitud, estilo de vida y personalidad)
En general los usuarios de esta sede consideran la bicicleta como el mejor medio de
transporte que existe. También consideran que hay una fuerte tendencia hacia el uso de la bicicleta
en la universidad y piensan que las demás personas también deberían usarla. Para ellos el uso de
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la bicicleta tiene una influencia familiar y dentro de su entorno social la bicicleta les permite
compartir con grupos de amigos y dentro de sus redes sociales siguen a ciclistas referentes, aunque
no los consideran una motivación para usar la bicicleta.
También para los diferentes usuarios, la bicicleta sigue siendo la mejor alternativa de
movilidad y desplazamiento para ir a la universidad, así como un medio de transporte que cuida
su salud y mejora su calidad de vida. Es calificado como un medio de transporte que no contamina,
ahorra gastos y tiempo, evita problemas de tráfico y genera comodidad.
Dentro de los principales inconvenientes que ellos encuentran al desplazarse en bicicleta
están: la falta de vías adecuadas, falta de asistencia mecánica, falta de seguridad y la falta de
parqueadero. Según los usuarios, los factores que más inciden para ir en bicicleta a la universidad
son el transporte público incómodo y el ahorro de dinero.
En cuanto a la frecuencia con que usa su bicicleta, el 60% de los usuarios la usa todos los
días y de cuatro a cinco días un 27%. Es decir que la gran mayoría, el 87% de los encuestados, usa
su bicicleta como mínimo cuatro veces a la semana. Se logró establecer que los usuarios más
jóvenes de 16-20 años, llevan entre 2 a 6 meses usando la bicicleta para desplazarse a la
universidad, los de 31-35 años lo hacen hace poco tiempo, de 1 a 2 meses los de 36-40 años se
están iniciando en el tema. Las personas de los estratos 4 usan su bicicleta en promedio diariamente
entre 30-45 minutos, los de estrato 2 lo hacen entre 20-30 minutos y más de 2 horas. Los de estrato
3 y 5 que usan su bicicleta de 45 minutos hasta dos horas. El personal administrativo también usa
su bicicleta todos los días.
De otra parte, para la biciusuarios los factores con más impacto a la hora de elegir su
bicicleta son: la calidad, la comodidad y la marca. Los que menos tienen relevancia a la hora de
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elegir son el peso, el precio y la apariencia. En su mayoría los usuarios compraron su bicicleta para
usarla para ir a la universidad y la tienen hace más de un año.
En los estratos 3 y 5 el conocimiento sobre bicicletas es regular, siendo el estrato 4 donde
se tiene un conocimiento regular y alto, las personas del estrato 2 consideran tener un conocimiento
alto del tema de las bicicletas.
7.4. Características del mantenimiento de la bicicleta
Respecto al mantenimiento de la bicicleta, el 82% de los usuarios encuestados manifiesta
tener un conocimiento importante sobre la bicicleta, lo que podría incidir en el adecuado y
oportuno mantenimiento de esta. También se pudo observar que algunas de las consideraciones
con las que más están de acuerdo respecto a este tema, es que piensan que realizar un
mantenimiento preventivo o correctivo los hace sentir más seguros y generalmente saben en qué
momento deben cambiar las piezas de su bicicleta. De otra parte, en caso de que la bicicleta
empiece a presentar fallas, no están de acuerdo con comprar una nueva antes que llevarla a arreglar.
Tampoco están de acuerdo con que no se necesite realizar mantenimientos preventivos y que sólo
se deba arreglar cuando presente alguna falla.
Casi el 90% de los usuarios le realizan algún tipo de mantenimiento, es decir, existe una
conciencia a revisar o reparar su bicicleta y a estar pendiente de su adecuado funcionamiento. En
general, la mayoría de los usuarios prefiere llevar su bicicleta a un sitio especializado (taller o
bicicletería) para que le realicen mantenimiento, otros la llevan donde le recomienden amigos o
conocidos y muy pocos le realizan el mantenimiento ellos mismos. En general todos los
encuestados estarían dispuestos a pagar por que le realicen mantenimiento a su bicicleta; así mismo
el valor que máximo que estarían dispuestos a pagar sería $100.000, siendo las edades de 16 a 30
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años los que tienen una disposición a pagar hasta $50.000 y estos serían los estudiantes de primeros
semestres.
A la hora de realizar un mantenimiento, consideran más importante un buen diagnóstico
que el precio del servicio. No están de acuerdo con el poco o ningún mantenimiento de la bicicleta,
pero tiene como pensamiento positivo que debe tener un buen mantenimiento. Para ellos es
importante el mantenimiento preventivo y correctivo además de priorizar la seguridad, así tenga
que cambiarla.
Los estudiantes de pregrado de semestres 6 y 7 prefieren hacer el mantenimiento ellos
mismos y los de doctorado, técnico y pregrado semestre 3 optan por ir a lugares recomendados por
amigos/conocidos. Así mismo se observó que las mujeres prefieren para el mantenimiento de su
bicicleta llevarlo a un lugar especializado, los hombres tienen una opinión dividida, pues optan por
hacerlo ellos mismo, llevarlo al taller o donde un recomendado.
De otra parte, los factores más importantes para los usuarios al momento de elegir un taller
para el mantenimiento de su bicicleta son en primer lugar, está la ubicación, seguido del factor
económico (costo) y finalmente que sea referido o bien recomendado.
Respecto a los tipos de mantenimientos preventivos que le realizan a su bicicleta, hay
cuatro muy marcados que suelen hacer los usuarios: el primero y el más frecuente es la revisión
de frenos, luego está el lavado general y lo siguen la revisión de llantas y la revisión de marco y
rines.
Respecto a los tipos de mantenimientos correctivos que le realizan a su bicicleta, hay tres
tipos de mantenimientos muy frecuentes: el primero y el más recurrente es la despinchada, le
siguen el reemplazo de guayas y el ajuste de cadena.
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8. Recomendaciones
Una vez descritas y analizadas las características del perfil del usuario de bicicleta de la
sede Chapinero, quedan planteadas una serie de aspectos fundamentales en la construcción de
futuras estrategias comerciales para Biciclopolis S.A.S., Inicialmente se establecen los rasgos
psicográficos de los usuarios tales como edad, género, estrato social, nivel de estudios y ocupación.
A su vez se pudieron determinar frecuencias, usos, distancias recorridas y tiempos de
desplazamiento asociados a dichos factores psicográficos lo que le permitirá desarrollar un
portafolio de productos y servicios focalizados hacia este nicho de mercado.
Por otra parte, se estableció información relevante de cara al mantenimiento que
actualmente realizan los usuarios a su bicicleta, así como expectativas en cuanto al precio, la
calidad y los principales tipos de mantenimiento, permitiéndole a este tipo de empresas realizar
cambios o mejoras a su portafolio de servicios marcando una diferencia en el mercado.
También se realizaron cruces y análisis de correlación entre variables que tienen influencia
en su estilo de vida, su personalidad, sus motivaciones y sobre todo en su comportamiento de
compra, planteando escenarios que aportarán a la empresa en la toma de decisiones de cara a la
propuesta de valor que desarrolle para sus clientes.
Dado que existen meses con mayor tráfico de usuarios, especialmente el segundo semestre
del año, se podrían desarrollar planes de fidelización para estos periodos de tiempo e impulsar el
uso de la bicicleta durante los meses de menor afluencia de usuarios. Para este tipo de actividades
es importante considerar que los docentes y el personal administrativo muestran un potencial de
crecimiento y en general las edades de los usuarios están principalmente de los 16 a los 35 años.
Teniendo en cuenta este potencial de crecimiento y para estimular un uso más frecuente de
la bicicleta durante todo el año, sería conveniente desarrollar por ejemplo planes de acumulación
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de puntos por mantenimientos realizados durante el año, con beneficios en la compra de accesorios.
Teniendo en cuenta el crecimiento de los biciusuarios docentes y administrativos se podrían
desarrollar aplicaciones móviles para hacer seguimiento periódico al mantenimiento y ofrecer un
diagnóstico preventivo oportuno, así como mantenimientos a domicilio.
También se observó que a medida que aumenta el semestre aumenta el uso de la bicicleta
dentro de los estudiantes de pregrado y las mujeres son la tercera parte de los usuarios de esta sede,
por lo que esta información es relevante al momento de desarrollar campañas más efectivas
direccionadas a este público objetivo. Se sugiere validar la posibilidad de crear un club de afiliados
con planes y beneficios que estimulen el uso de la bicicleta en estudiantes de primeros semestres.
Dado que las distancias diarias promedio más recorridas están entre 6 y 8 km y uno de los
inconvenientes más frecuentes al usar la bicicleta son la falta de asistencia mecánica y falta de
seguridad, sería importante establecer planes de capacitación en seguridad vial al interior de
universidad, así como desarrollar a través de redes sociales o aplicaciones móviles, sistemas de
asistencia mecánica móvil cerca o al interior de la sede. También dentro de los hallazgos se
encontró que para estos usuarios la calidad, la comodidad y la marca son los aspectos más
relevantes al momento de elegir una bicicleta por lo que estos criterios deben ser tenidos en cuenta
dentro de la oferta de productos que establezcan empresas como Biciclópolis para este segmento
del mercado.
La mayoría de los usuarios son conscientes del mantenimiento bien sea preventivo o
correctivo para su bicicleta, siendo un taller especializado la alternativa más frecuente y confiable.
Los referidos son muy importantes para los usuarios a la hora de buscar un taller de reparación de
bicicletas, esto permite recomendar que la empresa implemente un plan de referidos. Además, se
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sugiere que dentro de la publicidad que envíen a estos usuarios, recalquen la importancia de
realizar un mantenimiento preventivo periódico a su bicicleta.
En términos generales los usuarios están dispuestos a pagar por un mantenimiento para su
bicicleta, pero dado que los estratos 2,3 y 4 son los más representativos, estarían dispuestos a pagar
entre $50.000 y $100.000 por este tipo de servicio. Teniendo en cuenta lo anterior los planes de
mantenimiento que desarrollen este tipo de empresas deberán estar dentro de estos rangos de
precios. También es claro que, para posicionarse en este tipo de segmentos, empresas como
Biciclópolis deben desarrollar campañas publicitarias que lleguen a este tipo de usuarios bien sea
de forma digital, física ó telefónica y que promuevan la fidelización del usuario mediante
estrategias de marketing que generen una preferencia basados en un mantenimiento personalizado
y garantizado.
Finalmente, las anteriores conclusiones y recomendaciones deben ser utilizadas en
beneficio de este tipo de emprendimientos al momento de planear estrategias competitivas y
diferenciadoras que les permitan mantenerse vigentes en el mercado.
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9. ANEXOS
Anexo 1. Tabla de frecuencias por género

Anexo 2. Tabla de frecuencias por rango de edad

Anexo 3. Tabla de frecuencias por estrato
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Anexo 4. Tabla de frecuencias por nivel de estudio

Anexo 5.Tabla de frecuencias por ocupación
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Anexo 6. Tabla de frecuencias principal razón de uso de la bicicleta

Anexo 7. Frecuencias por distancia aproximada que recorre diariamente en su bicicleta
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Anexo 8. Tabla de frecuencias según uso principal que le da a la bicicleta

Anexo 9. Tabla de frecuencias en el uso de la bicicleta
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Anexo 10. Tabla de frecuencias principales inconvenientes al desplazarse en bicicleta
INCONVENIENTES frecuencias
Respuestas
N
$INCONVENIENTESa

Porcentaje de

Porcentaje

casos

Falta de parqueadero

17

17,0%

30,4%

Falta de asistencia

18

18,0%

32,1%

Falta de vías adecuadas

40

40,0%

71,4%

Falta de seguridad

18

18,0%

32,1%

Otro -Falta Inteligencia

1

1,0%

1,8%

Otro-Clima

1

1,0%

1,8%

Nada

3

3,0%

5,4%

Accidentes Transito

1

1,0%

1,8%

Caidas

1

1,0%

1,8%

100

100,0%

178,6%

mecánica

Total

Anexo 11. Tabla de frecuencias factores claves para venir en bicicleta a la universidad
FACTORES_CLAVES frecuencias
Respuestas
N
$fACTORES_CLAVESa

Porcentaje de

Porcentaje

casos

Hacer ejercicio

22

18,5%

37,9%

Ahorro de dinero

36

30,3%

62,1%

Transporte público

37

31,1%

63,8%

23

19,3%

39,7%

1

0,8%

1,7%

119

100,0%

205,2%

incómodo
Tiempos de
desplazamiento
Está de moda
Total
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Anexo 12. Tabla de frecuencias según factor de importancia a la hora de elegir una bicicleta
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Anexo 13. Cuanto tiempo usa su bicicleta en un día normal

Anexo 14. Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o lugar de
trabajo hasta la universidad
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Anexo 15. Desde hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a la universidad

Anexo 16. Análisis factorial - características psicográficas (personalidad)

El componente 1 explica un 14,441%de la varianza.
El componente 2 explica el 11,372% de la varianza
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El componente 3 explica el 9,824% de la varianza
El componente 4 explica el 9,405% de la varianza
Si se acumula explicaría el 45,042%, de la varianza total
* Prueba de bartlett: Indica que los ítems analizados siguen una distribución normal múltiple,
porque está por debajo su significación de 0,05.
* Varianza total explicada: indica el número de componentes (grupos) de la posible solución y la
varianza explicada.
Para que una solución tenga validez:
* Debe cumplir como mínimo que explique el 40% de la varianza acumulada
* Que los componentes (grupos) por lo menos tenga 3 ítems. (preguntas del cuestionario) con
cargas factoriales mayores al 30% (explicación del ítems al componente).
Anexo 17. Análisis factorial de componentes - características psicográficas (personalidad)
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Componente 1: Tiene 5 ítems los cuales indican la preferencia por el uso de la bicicleta y el
pensamiento de apego al transporte en ella.
Componente 2: Tiene 6 ítems, hace referencia al manteamiento e importancia de tener la bicicleta
en buen estado; es de resaltar que hay ítems positivos y negativos, en el caso de los negativos
indica el rechazo a la aseveración de la pregunta y los positivos al estar de acuerdo: por ejemplo,
no se está de acuerdo con el poco o ningún mantenimiento de la bicicleta, pero tiene como
pensamiento positivo que debe tener un buen mantenimiento.
Componente 3: Tiene 4 ítems hace referencia al conocimiento que se tiene sobre mantenimiento
de la bicicleta y su seguridad, es importante el mantenimiento preventivo y correctivo además de
priorizar la seguridad, así tenga que cambiarla.
Componente 4: Lo compone 4 ítems hace referencia al compartir y demostrar las bondades del
transporte en bicicleta dentro de las bondades por salud y medio de transporte, además poder
compartir experiencias.
Anexo 18. Características psicográficas (actitud, estilo de vida)

Esta tabla indica que, con dos componentes, es decir reunir la información de las 9 variables en
dos grupos se lograría explicar en un 60,031% el comportamiento de las personas encuestadas
referente a la importancia del uso de la bicicleta.

141

La prueba de Bartlett indica que tienen una distribución normal múltiple, puesto que el valor de
significación está por debajo 0,05. es decir, es apropiado para realizar el análisis de factores.

Anexo 19. Análisis factorial de componentes - características psicográficas (actitud, estilo de
vida)

Al realizar el procedimiento de análisis factorial, se encuentra que, en las dos dimensiones
propuestas, elimina 3 de las opciones, debido a que no alcanzan a explicar el comportamiento del
grupo de una manera significativa (el valor de carga debe de estar por encima de 0,30) o los
componentes (grupos) no tenían como mínimo 3 ítems.
Las cargas factoriales (0,82, 0,791 y 0,738) indican la importancia de los ítems en el componente
(grupo), en cuanto se aproxime mas a 1 mayor importancia tiene en el componente 1. Los valores
de cargas factoriales 0,892, 0,88 y 0,398 indican la importancia del componente 2.
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Anexo 20. Realiza usted mantenimiento a su bicicleta

Anexo 21. Cómo realiza el mantenimiento a su bicicleta

Anexo 22. Cuanto estaría dispuesto a pagar por un mantenimiento

Anexo 23. Principales aspectos al elegir un taller de mantenimiento
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Anexo 24.Mantenimientos preventivos

Anexo 25. Mantenimientos correctivos
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Anexo 26. Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su hogar o lugar de
trabajo hasta la universidad y cómo realiza el mantenimiento a su bicicleta

Anexo 27. Rango de edad y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento

Anexo 28. Ocupación y cuanto estaría a pagar por mantenimiento.
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Anexo 29. Nivel de estudios y como realiza el mantenimiento

Anexo 30. Nivel de estudios y cuanto estaría dispuesto a pagar por mantenimiento
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Anexo 31. Género y como realiza mantenimiento

Anexo 32. Distancia aproximada de recorrido diaria y cuanto usa su bicicleta en promedio por
día

Anexo 33. Distancia recorrida diariamente y cuánto tiempo dura el desplazamiento en bicicleta
desde su hogar o lugar de trabajo a la universidad.
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Anexo 34. Desde hace cuánto tiempo usa la bicicleta para venir a la universidad y desde hace
cuánto usa usted la bicicleta que tiene actualmente.

Anexo 35. Cuanto tiempo usa su bicicleta en promedio en un día y cuánto dura el
desplazamiento en bicicleta desde su hogar o trabajo hasta la universidad

Anexo 36. Rango de edad y con qué frecuencia usa usted su bicicleta

148

Anexo 37. Rango de edad y desde hace cuánto tiempo usa su bicicleta para venir a la universidad

Anexo 38. Estrato y cuanto usa su bicicleta en un día normal

Anexo 39.Estrato y conocimiento sobre bicicletas
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Anexo 40.Ocupación y frecuencia de uso de uso de la bicicleta

Anexo 41. Nivel de estudios y desde cuándo usa la bicicleta para venir a la universidad
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Anexo 42. Formato del instrumento (Encuesta)
UNIVERSIDAD DE LA SALLE
POSGRADOS FACULTAD DE CIENCIAS ADMINISTRATIVAS Y CONTABLES
INVESTIGACIÓN SOBRE EL USO DE LA BICICLETA EN LOS ESTUDIANTES Y TRABAJADORES
DE LA UNIVERSIDAD DE LA SALLE SEDE CHAPINERO - BOGOTÁ

CUESTIONARIO

1. Género

Mujer

16 - 20 años

Hombre

21 - 25 años

3. Estrato
socioeconómico

26 - 30 años

Barrio

Otro

2. Edad

31 - 35 años
Localidad

36 - 40 años
41 - 45 años
46 +

4. Nivel de estudios

5. Ocupación

Pregrado

Postgrado

1er Semestre

6o Semestre

Cursando Especialización

2do Semestre

7o Semestre

Cursando Maestría

3er Semestre

8o Semestre

Cursando Doctorado

Docente

4o Semestre

9o Semestre

Bachillerato

Personal Administrativo

5o Semestre

10o Semestre

Primaría

Empleado Tiempo Parcial

Otro ¿Cuál?

Otro ¿Cuál?

6. ¿Cuál es la principal razón por la que usted utiliza bicicleta?
Ejercicio
Recreación / Socializar
Transporte / Movilidad
Competencia
Salud (recomendación médica)
Otro ¿Cuál?

8. ¿Cuál es el uso principal
que le da a su bicicleta?

Estudiante
Estudiante y empleado de tiempo
parcial

7. ¿Que distancia apróximada recorre diariamente en su
bicicleta?
0 - 2 kms
3 kms - 5 kms
6 kms - 8 kms
9 kms - 12 kms
13 kms - 20 kms
Más de 20 kms

9. ¿Con qué frecuencia usa usted la bicicleta?

10. ¿Cuáles de estos factores son para usted más importantes a la
hora
de elegir una bicicleta? (Marque del 1 a 6,
donde 6 es el más importante y 1 el menos importante para usted)

Sólo para venir a la
Universidad

Una vez al mes

Precio

Medio de transporte diario

Una vez por semana

Marca

Ciclismo de Ruta

Dos a tres veces por semana

Calidad

Ciclismo de Montaña

Cuatro a cinco veces por semana

Comodidad

Recreación / Ciclovía

Días de pico y placa

Apariencia

Otro ¿Cuál?

Todos los días

Componentes / Peso
Otro ¿Cuál?

11. ¿Desde hace cuánto tiempo usa usted la bicicleta que
tiene actualmente?

12. ¿Cuánto tiempo usa su bicicleta en promedio
en un día normal?

13. ¿Cuánto tiempo dura en el desplazamiento en bicicleta desde su
hogar o lugar de trabajo hasta la Universidad?

Un mes o menos

10 minutos o menos

5 minutos o menos

Entre dos y seis meses

De 10 a 20 minutos

De 5 a 10 minutos

Entre seis meses y un año

De 20 a 30 minutos

De 10 a 20 minutos

Entre uno y dos años

De 30 a 45 minutos

De 20 a 30 minutos

Más de dos años

De 45 a 60 minutos

De 30 a 60 minutos

De 1 a 2 horas

Más de 60 minutos

Más de 2 horas
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14. ¿Desde hace cuanto usa bicicleta
para venir a la Universidad?

15. ¿Ha tenido alguno o algunos de estos inconvenientes
cuando se desplaza en bicicleta?

1 mes o menos

Falta de parqueadero

De 1 a 2 meses

Falta de asistencia mecánica

De 2 a 6 meses

Falta de vías adecuadas

De 6 a 12 meses

Falta de seguridad (Robo / Hurto)

De 1 a 2 años

Otro. ¿Cuál?

Más de 2 años

16. ¿Cuáles fueron los factores clave
para decidirse a empezar a venir
a la Universidad en bicicleta?

Hacer
ejercicio

17. ¿Realiza usted mantenimiento a su bicicleta a su
bicicleta?
SI
NO
Si la respuesta es NO ¿Por qué?

Ahorro de
dinero

Transporte público
incómodo

Tiempos de
desplazamiento

18. Como realiza el mantenimiento a su bicicleta

Está de moda

Otro. ¿Cuál?

19. ¿Qué aspectos consideraría usted al elegir un taller de
mantenimiento ?
Ubicación (cercanía)

Generalmente lo hago yo mismo
La llevo a un lugar recomendado (Amigo o
conocido)
La llevo a un sitio especializado (taller /
bicicletería)
Otro ¿Cuál?

Economía
Referido / Recomendado
Que tenga varias sedes
Otro ¿Cuál?

20. Si usted supiera que su bicicleta actual requiere revisión técnica,
¿Cuánto estaría dspuesto a pagar por un mantenimiento?

21. ¿Cuál de los siguientes mantenimientos PREVENTIVOS
ha realizado a su bicicleta?

$0 a $50,000

22. ¿Cuál de los siguientes mantenimientos CORRECTIVOS ha
realizado a su bicicleta?

$50,000 a $100,000

Lavado general

Despinchada

$100,000 a $200,000

Revisión de frenos (Guayas)

Enderesada de rines

$200,000 a $500,000

Revisión de luces reflectivas

Reemplazo de guayas (frenos)

Más de $500,000
No pagaría por un
mantenimiento

Revisión de llantas (corazas)

Ajuste de cadena

Engrase general

Cambios y ajuste (Marco y reines

Revisión general (Marco / Rines)

Ajuste general (Marco / Rines)

Revisión de presión de aire en llantas

Otro ¿Cuál?

Otro ¿Cuál?

23. ¿Cómo calificaría su conocimiento
sobre bicicletas?
Muy alto

24. Cuando debe tomar una decisión relacionada con bicicletas, usted consulta o busca
información de:
Expertos

Alto

Familia / Amigos

Regular

Redes sociales

Bajo

Publicidad

Muy Bajo

Otros. ¿Cual?

Califique en la escala de 1 a 10 la importancia que tienen para usted las siguientes razones que suelen motivar el uso de la bicicleta:
25.

No contamina

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

26.

Es saludable y mantiene en forma

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

27.

Ahorrar gastos de gasolina o parqueadero

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

28.

Evitar problemas de tráfico o parqueadero

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

29.

Ahorra tiempo

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

30.

Es más cómodo que usar otros transportes

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

31.

No tiene otro tipo de vehículo

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10
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OPCIONES DE RESPUESTA
PREGUNTAS

PARCIALMENTE EN
DESACUERDO

EN DESACUERDO

DE ACUERDO

PARCIALMENTE DE ACUERDO

32 Me preocupo porque mi bicicleta esté siempre en muy buen estado
33 Una bicicleta solo requiere mantenimiento si en algún momento se daña
34 Las bicicletas no necesitan mantenimiento preventivo
35 Generalmente sé en que momento se deben cambiar las piezas de mi bicicleta
36

Al momento de relizarle mantenimiento a mi bicicleta, es más importante un buen
diagnóstico que el precio del servicio.

37 Existe una tendencia marcada hacia el uso de la bicicleta en la Universidad
38

En mis redes sociales sigo a ciclistas y considero que son referentes que me motivan a
usar bicicleta

39 En mi familia por tradición se ha promovido el uso de la bicicleta
40 Únicamente llevo mi bicicleta al taller cuando presenta alguna falla
41 Estaría dispuesto a pagar por un servicio de mantenimiento a domicilio.
42 Usar la bicicleta como medio de transporte aporta en gran medida a mi salud
43

Si mi bicicleta empieza a presentar fallas prefiero comprar otra o dejar de usarla antes
que llevarla a arreglar

44

Aún si tuviera la oportunidad de venir a la Universidad en carro todos los días no dejaría
de venir en bicicleta

45 La mayoría de las personas que vienen a la universidad deberían venir en bicicleta
46 Me gusta salir a montar bicicleta con grupos de amigos
47 Suelo ponerle a mi bicicleta accesorios o algo decorativo para que se vea mejor
48

Alguna vez mi bicicleta presentó fallas porque la usé mucho tiempo sin hacerle
mantenimiento

49 Realizar mantenimiento preventivo y correctivo a mi bicicleta, me hará sentir más seguro
50 Considero que la bicicleta es el mejor medio de transporte que existe
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